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VANTAGGIO ECONùMICO DELLE STRADE FERRA TE E CALCOLO DEL MrnE~IMO 
n1 BÉLA AMBROZOVICS 
Consigliere del Ministero Ungherese pei lavori pubblici e le comunicazioni 
Crediamo riuscirà. interessante pei nostri lettori la seguente conferenza 
tenuta il 27 marzo I 884 alla Società Ungherese degli Ingegneri ed Archi-
tetti, che fu pubblicata nel Dicembre, Vol. I 88 5 degli Atti della stessa So-
cietà e che abbiamo tradotto dalla versione tedesca fatta dall'autore medesimo. 
(La Direzione). 
Sia O (fig. 1) un centro di produzione il quale sia unito per mezzo di 
una strada con un centro di consumo a posto alla distanza r 0• 
Se su questa strada si trasporta da O ad a un determinato numero mt 
di tonnellate di una certa merce, si effettuano sulla medesima i~t r0 tonnel-
late-chilometro. 
Questa quantità di merce mt puo anche essere uniformemente distribuita 
su una lunghezza doppia di strada, ovvero essere raccolta in qualsiasi punto 
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anche distribuita uniformemente sulla circonferenza da infinite strade che ir-
radiino da O e vadano a tutti i punti di essa o finalmente (supposto il 
punto a nel centro di gravità di uno dei triangoli. aventi per lati due 
strade e ritenendo uniformemente distribuita la massa sul circolo rin chi uso 
dalla circonferenza che unisce i centri di gravità di tutti i triangoli) distri-
buita uniformemente sulla superficie di un circolo di raggio r t = 1 i/2 r 0, 
senza che avvenga variazione nella spesa di trasporto, astrazione fatta natu-
ralmente dalle spese maggiori inerenti alla rnol_teplicità dei carichi e supposta 
una tariffa costante per unità di peso e di distanza. Se nell'ultimo caso iii 
è la parte di peso corrispondente all'unità di superficie (la densità) si avrà: 
cio~ qualsiasi peso può essere trasportato da un punto a una determinata 
distanza colla stessa spesa colla quale lo si trasporterebbe ripartendolo uni-
formemente sulla superficie di un circolo avente il raggio uguale ad una 
volta e mezza la distanza del primo trasporto. 
Come abbiamo proceduto ora per una determinata quantità di una certa 
merce e per un singolo punto, a cui questa merce debba essere trasportata, 
possiamo procedere per lo stesso o per un altro articolo od anche per molti 
altri articoli e per la stessa o per diverse quantità di essi, che debbatrn es-
sere trasportate alla stessa o a diversa distanza, nella medesima direzione o 
in direzione diversa. Si otterrà sempre un certo circolo di raggio r1 sulla cui 
superficie potrà essere uniformemente distribuita la massa m, per modo che 
il numero delle tonnellate-chilometro distribuite e quindi anche la spesa del 
trasporto rimanga la stessa, come pel trasporto di tuae le quantità di merce 
o rispettivamente delle singole quantità ai punti relativi. 
Lo stesso vale inversamente se ed in quanto il punto O non sia un centro 
di produzione, ma un centro di consumo e quindi il movimento non parta 
dal medesimo ma ad esso si diriga, nel qual caso l'altro punto o rispettiva-
mente qualsiasi altro punto dal quale sia provveduto il punto O, può essere 
considerato come un centro di produzione, come era precedentemente il 
punto O risp et to agli altri che da lui si provvedevano. E ciò vale per qual-
siasi punto della terra o di un gran continente donde o per dove possa es-
sere effettuato qualche trasporto. 
Una qualsias i quantità di merce non può in fatto essere trasportata oltre 
una certa d istanza, che diremo distanza tollerabile relativa alla corrispondente 
tariffa, alla distanza oltre la quale cioè la merce non troverebbe più alcun 
compratore che volesse pa gare il _prezzo di essa in O oltre alla spesa di tra-
sporto e questa distanza è uguale a 2/ 3 del raggio del circolo corrispondente 
alla distribuzione uni forme (2/ 3 r1 = r0) che è il solo caso che noi teniamo 
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.ora presente. Corrispondentemente i 2/ 3 del raggio di quel circolo che risulta 
pel complesso delle merci e delle distanze dei trasporti, può considerarsi come 
la distanza media tollerabile per la massa e la tariffa corrispondente a questa 
distanza, la tariffa media tollerabile o più esattamente tollerata, poiche applican-
dola si ottiene un risultato identico alla somma delle spese di trasporto real-
mente incontrate per le singole quantità alle rispettive distanze. 
Colla distribuzione uniforme superiormente accennata si possono trasfor-
mare i campi superficiali, in realtà non omogenei, relativi a tutti gli articoli 
trasportati, in campi economicamente omogenei, senza che ne derivi una differenza 
riguardo alle spese di trasporto. P~r superiìci economicamente omogenee si devono 
intendere delle superficie per le quali ad ogni unità superficiale del circolo, 
corrisponde la stessa quantità in peso della merce che si considera e preci-
samente nella misura relativa al suo prezzo, assieme alla spesa di trasporto 
corrispondente alla distanza dal medesimo e rispettivamente ed inversamente 
sulle quali O si provveda della merce considerata nella stessa misura su 
ogni unità di superficie. 
Supponiamo ora che passando pel detto punto O venga costruita una 







sporto unitario e 'l' e sulla ferrovia e 111i11ore e precisamente <ji = - volendo 
n 
stabilire l'uguaglianza delle spese complessive di trasporto _sulla strada car-
rettiera e sulla ferrovia si deve scri vere r 'l' = R 41 e quindi: 
R 'l' 
=' = u ; r 'V 
cioe le distanze dei trasporti stanno in ragione semplice inversa delle rispettive 
tariffe. Pel fatto poi che il trasporto sulla ferrovia e p~ù a buon mercato -
quando realmente lo sia - di q nello sulla strad:i. carrettiera ordinaria, la 
merce entro il limite della distanza R = n r può percorrere un certo tratto 
di strada coi mezzi ordinari a des tra o :i. sinistra della ferrovia , purchè b 
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spesa complessiva per ferrovia e strada carrettiera s1a uguale a quella che si 
incontrerebbe pel percorso di tutta la tratta n r = R sulla ferrovia. Quanto 
più lungi da O cade la diramazione e tanto minore ne dovrà essere la lun-
ghezza e viceversa quanto più vicino essa cade e tanto maggiore potrà essere 
la distanza percorsa lateralmente. 
Questo percorso laterale è nullo se la diramazione avviene alla distanza 
R =nr 
dal punto O ed è uguale ad r se la diramazione avviene nel punto O cio~ 
alla distanza R = o. 
Mentre le lin<;:e di confine dei trasporti o la zona d' azione per le strade 
carrettiere è in gen-erale, per quanto abbiamo detto superiormente, una circon-
ferenza e il caro po dei trasporti è un circolo, il perimetro e il campo dei 
trasporti delle ferrovie sono rispettivamente il rombo rappresentato nella fig. 2 
e la superficie del medesimo. 
Per ogni punto del perimetro del rombo si può trasportare a mezzo della 
ferrovia la stessa quantità in peso di merce, allo stesso prezzo al quale può 
essere tr:.sporta ta a qualunque punto della circonferenza. E siccome il trasporto 
di una qualsiasi quantità di merce mediante veicoli su strade carrettiere, costa 
lo stesso di quello della stessa quantità di merce distribuita uniformemente 
su un circolo il cui raggio è uguale ad una volta e mezzo la distanza del 
punto considerato da O, quando i trasporti avvengono parte a mezzo delle 
ferrovie e parte a mezzo di strade carrettiere, si potrà analogam ente ammet-
tere la distribuzione uniforme della quantità di merce trasportata, sulla su-
perficie del rombo corrispondente al circolo medesimo. 
In quest'ultimo caso naturalmente la densità sarà minore che nel caso 
della distribuzione della medesima quantità mediante veicoli di strada carret-
tiera sulla superficie del circolo. Ciò vuol dire che il perimetro e rispettiva-
mente la superficie delle due fig?re relative al trasporto con soli veicoli di 
strada carrettiera e al trasporto misto, premessa una distribuzione uniforme, 
sono equivalenti rispetto alle spese di trasporto o di distribuzione. 
Supposto lo stesso bisogno dell'articolo che si considera, il campo d'azione 
del centro di produzione O aumenta corrispondentemente per effetto della 
ferrovia, nella stessa misura in éui la superficie del rombo è maggiore di 
quella del circolo e l'approvvigionamento di questa maggiore estensione collo 
stesso peso di merce, costa lo stesso di quello del campo circolare effettuato 
coi veicoli di strade ordinarie e quindi rispetto al centro di produzione o 
di consumo O è di pari significato, come se, non essendo costruita la fer-
rovia, la maggior area del rom bo fosse riportata sul circolo ( approssimativa-
mente) ovvero il bisogno o rispettivamente l'eccesso del punto O fossero di-
venuti corrispondentemente maggiori. 
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Come è già stato menzionato ogni punto dove o donde può essere effet-
tuato qualche trasporto, può essere considerato come u~ simile centro di mo-
vimento del traffico su strada carrettiera, come il precedente punto O e ad 
ognuno di questi punti corrisponde quindi una superficie circolare determinata 
nel modo annunciato, come campo del movimento su strada carrettiera e se 
questi punti sono attraversati da una ferrovia a ciascuno di essi corrisponde 
come campo d' azione del movimento ferroviario un rombo determinato nel 
modo sµaccennato. 
Per ciò che riguarda i punti che non si trovano sulla linea ferroviaria i 
rapporti si stabiliscono nel modo seguente (fig. 3). 
J,'zg. j 
Quella quantità di merce che prima veniva trasportata sulle strade carret-
tiere da O i ad a (per la quale mediante la distribuzione uniforme si può 
ottenere un campo di movimento stradale di forma circolare di raggio 3/ 2 Ot a) 
non potrà più essere trasportata a mezzo ferroviario, quando sono esaurite 
le $pese di trasporto sopportabili dalla medesima e sorte quindi dal confronto. 
Riguardo invece a quel quantitativo di merce che era trasportato da a 
verso O t mediante veicoli, si può tracciare da a come centro il circolp di 
raggio 3/ 9 a O t e disegnare il rombo corrispondente. 
Riguardo al quantitativo che era prim1 trasportato median te veicoli dal 
punto Ot, per esempio verso a1 sussistono come campi di r:.1ovimento le su-
perficie del circolo tracciato da a come centro con raggio 3/r;. a at e quella 
del rombo ad esso corrispondente. 
Allo stesso modo si formano anche i campi di movimento relativi a qual-
siasi altro punto esterno alla ferrovia come ad esempio O,, e O,,,• 
I singoli campi di movimento, tanto quelli della strada che quelli della 
ferrovia, possono secondo si vedrà inserirsi l'uno nell'altro, ma ciò non co-
stituisce alcuna differenza. Ogni campo ha il suo proprio movimento, solo 
• 
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se si tratta di merci simili, il centro di gravità della massa sarà posto di-
versamente di quello che sarebbe se non vi fosse concorrenza. E sarebbe 
ora superfluo di entrare in un dettaglio di cause che saranno schiarite più 
innanzi. Parleremo più tardi dell'influenza della posizione del centro di 
gravità. 
Dove due ferrovie s1 mcrociano si ottengono pel punto di incontro due 
circoli e due rombi. Questo caso può essere rappresentato come se la merce 
sulla superficie circolare fosse divisa a due strati, l'uno corrispondente ad 
una ferrovia e l'altro ali' altra. Lo stesso vale pel caso dell'incontro di più 
linee ferroviarie. Naturalmente ad ogni campo di movimento ferroviario cor-
risponde il campo di movimento stradale. 
Se in un centro di movimento cambia la direzione della ferrovia, il circolo 
rimane il medesimo, mentre le due metà del rombo ruotano' dello stesso 
angolo attorno al centro del circolo. L'essenza della cosa rimane invariata. 
Gli incrociamenti delle ferrovie fra due stazioni e fra due centri di mo-
vimento, come l'eventuale direzione obbliqua o curva delle strade d'accesso, 
non meritano speciale discussione. Noi ce le siamo figurate semplicemente 
come rettilinee. 
In quanto precede furono tenuti presenti tutti i casi degni per qualche ri-
guardo di attenzione particolare. 
Se noi consideriame il complesso delle doppie figure tracciate nel modo 
suaccennato per tutti i punti di tutte le ferrovie di un continente, colla loro 
quantità di movimento e le immaginiamo riportate su un unico centro, come 
per modo di dire sovrapposte, otteniamo ( co1~e abbiam detto superiormente 
pei circoli e rom bi corrisp.ondenti ai singoli articoli) un'unica figura doppia 
che è la media corrispondente alla massa complessiva che abbraccia o com-
prende tutta la quantita di movimento, per modo che dalle medesime si può 
ottenere il numero delle tonnellate-chilometro da un lato nel circolo corri-
spondente al campo medio di tutte le strade e dàll' altro nel rombo corri-
spondente al campo medio di tutte le ferrovie (nel quale abbia luogo un 
trasporto misto) e il risultato è il medesimo che si sarebbe ottenuto deter-
minando le tonnellatè-chilometro o rispettivamente le spese di trasporto in 
base alle figure separate. 
La figura doppia di cui sopra, rappresenta quindi in generale la relazione 
in cui stanno le ferrovie considerate dal nostro punto di vista rispetto alle 
strade carrettiere. 
Ed ora vediamo come si può risolvere il nostro problema coll'aiuto delle 
formole. 
Per le due figure ottenute nel modo rappresentato si possono stabilire le 
formole seguenti: 
Il campo di movimento delle strade è f = 1t r 2 • 
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Il campo di movimento delle ferrovie è F = 2 ,~ n. 
La quantità di movimento delle strade se p. è la quantità corrispondente 
all'unità di superficie (densità) è m = 1t r 2 µ• 
La quantità di movimento delle ferrovie se la densità è p.1 è M = 2 ri n f'·t. 
La somma delle spese di trasporto per le strade è: 
s = m 2 / 3 r n 4' = '7t r 2 µ 2 / 3 r n 4' = 2 / 3 1t r 3 µ n 4' 
La somma delle spese di trasporto sulle ferrovie o rispettivamente del 
trasporto misto, ritenuto che anche nel campo di movimento della ferrovia 
vi sia una distribuzione uniforme della massa, è: 
S = M 1/ 3 R 4' + M i/3 r 'I'= 2/ 3 M n r 4' = 
Ne segue: 
F 2 r 2 n 2 n 
y = -rtr2 'Tt , 
M 2 r 2 n µ 1 2 n JJ- 1 
m - -rt ,2 µ - '7tfJ. (r) 
s 
s 
"/a r 3 n2 P.1 4' =~J~t 
2 / 3 '7t ra µ n 4' 'Tt µ 
Noi esponiamo la questione semplicemente nel modo seguente: 
Quando, in qual caso non si potrebbe ottenere un vantaggio economico (l) 
dalle ferrovie? 
Senza alcun dubb io non lo si avrebbe qnando le ferrovie rispetto a quei fat-
tori che hanno una influenza nel trasporto ( distanza o rispettivamente campo di 
movimento, quantità di movimento e spese di trasporto) non portassero alcuna 
variazione rispetto alle strade carrettiere ordinarie. 
Come appare dalle relazioni superiormente esposte, questo caso si verifi-





(1) Per vantaggio economico di un a fer rovia (gemeinwirthschaftliche Nutzen) si intende dal-
1' autor~ il vantaggio offe rto dalla ferrovia al punto di vista dell'economia politica universale. 
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e quindi: 
2 
o/= - 'I' 
'lt' 
cioè quando il rapporto fra la tariffa della strada e quella della ferrovia 
fosse di I i/2 ossia la tariffa ferroviaria non oltrepassasse i 1/ 3 della tariffa 
stradale poichè in questo caso sarebbe: 
F =f M = m ed S = s. 
Nel caso considerato non si può parlare di vantaggio economico di una 
ferrovia se non nel caso che 
'lt' n>-2 
2 
in cui cioè la tariffa ferroviaria sia minore di -;-- cioè di "/ 3 della tariffa 
stradale e il vantaggio ottenuto è il risultato dell'influenza della ferrovia cioè 
'lt' 
la differenza fra l'n vero e l'ni = - (vedi fig . 5). 
2 
Noi otteniamo quindi la misura del vantaggio ponendo nell'equazione di S 
che è la sola che dia un valore, per n una volta il suo valore reale e l'altra 
il valore 
e invece di 4 il valore 
(supposto ':I' invariabile) indi facendo la differenza fra due valori di S così 
ottenuti. 
Si ottiene cioè : 
'lt' )' 2 S = 4/ r3 ( - µ. - n o/· 1 3 2 'lt' ' 
e il vantaggio 
H = S - si = 4/3 ,, s n9 µ, o/ ( I - 2'Ttn ) = S ( I - : ) 
o più semplicemente : 
S - S = 2/ M n r o/ (1 - __::_) = S (1 - ~) i a 2n 2n 
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Questo risultato non è 11atural111ente altro che l'H = S - s. 
Se ciò vale per un caso, Yale per tutti i casi. 
Se la massa nel campo di movimenio della ferrovia non è distribuita colla 
stessa densità, colla quale è Jistribuita nel campo di movimento delle strade, 
ma con una densità diversa fJ.p però del pari uniforme si ha il vantaggio: 
(3) 
1.-\oi otteniamo lo stesso risultato se la massa oltre al non essere distribuita 
nel campo di movimento della ferrovia colla stessa densità del campo delle 
strade carrettiere , non è neppure distribuita uniformem-ente, ma distribuita 
per modo che il centro di gravita non cad:t alla distan;rn i/ 3 n r ma ad una 
distanza x dal punto O della lin ea ferroviaria. 
Affinchè la spesa di trasporto che la merce sopporta sulle strade, sia im-
piegata nei trasporti effettuati colla fe:-rovia o rispettivamente nei trasporti 
misti, la via da percorrersi lateralmente in questo ultimo caso sarà: 
I 
y = ('1• / 3 n r - x) -. n 
Si avrebbe quindi: 
S = 2 r' n fl-t 'f (x + n y) = 2 r2 n fl.t 'f (x + n (2/ 3 n r - x)-:;i-) = 
= 2 r 3 nµt 'f(x + 9./3 nr-x)= 4/ 9 r 3 n'! µt 'f 
come precedentemente, 
s = 2/ 3 -rtr
3 µn'f del pari invariato 
e quindi 
H =S(r -~ .l!-_) 
2 n l'-t 
Sino ad ora noi siamo partiti dalla supposizione che le merci possano 
percorrere sulla ferrovia o rispettivamente sulla ferrovia e sulle strade car-
rettiere che si diramano dalle medesime, tanta strada quanta ne occorre per 
esaurire le spese di trasporto corrispondenti al percorso su strade carrettiere. 
Noi abbiamo chiamata spesa di trasporto sopportabile (e allora si parlava di 
campo di trasporto su strada carrettiera) la massima spesa compatibile ed 
effettivamente pagata in relazione alla strada percorsa, in quanto la merce 
non troverebbe più acquirenti a una distanza maggiore, e non può quindi 
2 
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sopportare una spesa di trasporto p.iù elevata , poi abbiamo ammesso pel 
trasporto su sola ferrovia, che la merce potesse percorrere una strada n volte 
maggiore e nel caso di un trasporto misto per ferrovia e strada, che po-
tesse percorrere una strada tale da esaurire la spesa complessiva di trasporto. 
Questa supposizione non corrisponde pero in generale alla realtà. La merce 
va nel campo di movimento della ferrovia per mezzo di questa, dovunque essa 
trovi un acquirente cioè dove se ne presenta il bisogno, in misura tale da 
pagare oltre al suo prezzo, quello del trasporto per ferrovia o del trasporto 
misto (il qual trasporto sarà naturalmente ad una tariffa minore di quello 
del trasporto per strada carrettiera) cosicchè la merce puo eventualmente 
ess.ere trasportata a mezzo della ferrnvia ad una distanza molto maggiore o 
venire distribuita su una superficie maggiore di quella corrispondente a n 
volte là distanza relativa alle st1:ade carrettiere o al campo di movimento 
stradale. 
E del pari puo verificarsi il caso che una merce non possa essere tra-
sportata colla · ferrovia oltre il punto a cui puo essere ordinariamente traspor-
tata sulle strade ordinarie. 
Puo anche verificarsi il caso che un articolo non trovi spaccio per una 
certa estensione maggiore o minore del campo di movimento stradale, mentre 
abbia esito ancora oltre la distanza accennata (come sarebbe il caso di un 
deserto posto fra due campi di movimento stradale). 
Per spiegare maggiormente quanto sopra, ani mettiamo che un articolo 
possa essere trasportato nel campo di movimento stradale dal punto O (fìg. 4) 
. Pig.4 w 
nella direzione O a mediante carri per la distanza O a, cioè che possa esserè 
trasportato soltanto a tale distanza e non ad una distanza maggiore, poichè 
oltre quel limite non troverebbe più alcun acquirente, disposto a pagare la 
spesa di trasporto corrispondente alla distanza maggiort. 
Supponiamo che in at si presenti un bisogno della merce accennata, ma 
non in misura tale da pagare la spesa di trasporto che corrisponderebbe alla 
distanza O a11 bensì da pagare una somma mi°nore, sempre però superiore a 
quella che corrisponde alla di/;tan za O a. Lo stesso importo si pagherebbe 
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volentierì naturalmente, anche se il trasporto si effettu~sse mediante ferrovia, 
ovvero mediante ferrovia e strade carrettiere. 
Quale sarà allora la distanza O a .. , rispetto alla quale la merce soppor-
terebbe col trasporto su strada carrettiera la stessa spesa che si avrebbe se 
i trasporti si effettuassero in realtà su ferrovia o rispettivamente con trasporto 
misto verso ai? (Ciò però non succede perche la merce in realtà non sarebbe 
trasportata sino a questo punto). 
Dall'equazione . di condizione 
O a,, n o/ = x o/ + y n o/ 
s 1 ottiene : 
x+ny Oa.,= 
n 
donde noi vediamo che O a,, e il raggio di un circolo corrispondente al 
rombo costrutto su x, y ed n. Nel caso della distribuzione uniforme in cui x 
ed y corrispondono al centro di gravità della massa da distribuirsi si ha: 
O a,, = 2/ 3 del raggio del circolo cercato cioe: 
e 
_ 3/ x+ny P- " 
- n 
Se la merce trasportata a mezzo ferroviario può giungere ad una distanza 
maggiore di n volte quella che poteva percorrere sulla strada carrettiera 
prima della costruzione della ferrovia, questa maggior distanza corrisponde 
ad un circolo maggiore. 
Su questo princ1p10 si può stabilire facilmente una formala generale e 
precisamente la seguente : 
( 
r3 µ , ) 
H =S I 
- (r2 µ1 (x + n y) (s) 
Vedremo più avanti sino a che punto ed in che modo si possono applicare 
le formo le riportate in · un caso concreto per calcolare il van-taggio Jerivante 
dalle ferrovie a fronte delle strade carretti ere. 
Voievamo ora soltanto constatare che allo stesso modo che la forma del 
campo: di movimento per le strade _e generalmente un circolo, quella relativa 
alla ferrovia è in generale il rombo suddescritto, poichè ad ogni singolo 
trasporto effettuato colla ferrovia, corrisponde un rombo su cui il quantitativo 
trasportato ' può essere ripartito uniformemente con una conveniente den-
sità /.J,i e quindi che il campo reale del movimento ferroviario , comunque 
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sia conformato, può essere trasformato in un altro economicamente omogeneo, 
senza che ciò faccia variare il risultato, precisamente come si può fare pel • 
campo di movimento stradale. 
La densità µt si trova dall'equazione M = 2 pi n µt ed è quindi : 
M 
µ---
t - 2plln 
Noi constatiamo però d'altro canto che sebbene, come vedremo più tardi, 
qaando si tratta non di una sola linea ferroviaria, ma di una gran rete di fer-
rovie il rapporto relativo di grandezza delle due figure - il rombo e il circolo 
- corrisponde approssimativamente a quello individuato dalla fig. 2, non è 
però soggetto ad una legge gs!nerale, poichè p non è il raggio di quel circolo 
che corrisponde ali' effettivo movimento sulla strada. 
Fra i casi in cui H = o è inter~ssante quello che si verificherebbe se la 
attività di produzione del punto O non potesse venire aumentata a fronte 
della precedente e si dovesse quindi ripartire uniformemente sulla superficie 
del rombo la massa di movimento m del circolo. 
In questo caso s1 avrebbe: 
p=r 
cioè la distribuzione uniforme. 
Il valore di H, come risulta dalle equazioni, può divenire anche negativo, 
quando il valore del secondo membro della quantità fra parentesi è minore 
ddl'unità. 
Fra questi casi è interessante quello che si verificherebbe se la ferrovia 
attraversasse, fuori del campo del movimento stradale, un territorio al tutto 
indipendente economicamente dal punto O, cosicchè ne il campo di movi-
mento, nè la massa di esso, potesse aumentare, e quindi semplicemente la stessa 
massa ·potesse essere trasportata sn una superficie equivalente, ma non solo 
per mezzo di veicoli di strada carrettiera, bensì an_che mediante ferrovia, 
cioè con trasporto misto. 
Noi diciamo espressamente su una superficie _equivalente e non sulla me-
desima superficie. Questo caso è simile a quello rappresentato dalla fig. 5. 
J?ig. 5 
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Non può succedere che mediante la ferrovìa le merci vengano distribuite 
sulla superficie del circolo, poichè rispetto a quella parte del circo~o tagliata 
dal perimetro del campo del movimento ferroviario, il trasporto per strada 
carrettiera è più economico che non per mezzo di ferrovia. 
Nel caso accennato se n >· 3/ 2 ovvero lji < 2/ 3 'fil risultato sarebbe negativo. 
Ne segue quindi che nella supposizione di zm bisogno assolutamente invariato il 
trasporto sebbene più a buon mercato, ma del re~to uguale, indica una perdita 
economica. In generale vediamo da quanto sopra che un vantaggio m:.tte-
riale si ottiene solo quando al buon mercato del trasporto corrisponde una 
maggiore entita di tra.sporti, cioè quando si può usufruire del buon mercato 
e che il vantaggio è tanto maggiore quanto maggiore è il valore del trasporto, 
il che è del resto natural~. 
Spiegazione dei risultati 
Come risultato del nostro sviluppo abbiamo trovato che il vantaggio pro-
dotto dalle ferrovie a fronte delle strade carrettiere risulta direttamente dalla 
differenza delle due somme che corrispondono all' ammuntare dei trasporti 
pagati per la quantità distribuita a mezzo della ferrovia, sulla ferrovia me-
desima e. sulle strade che dalla medesima si diramano e di quelle che d'altro 
canto si pagavano precedentemente pei trasporti effettuati colle sole strade 
carrettiere. 
Nel seguito tenteremo di risolvere la questione in altro modo onde illu-
strare meglio la cosa. 
Supponiamo che in un determinato sito O, per mancanza di carbone fossile 
si riscaldi con legna una caldaia a vapore e che perciò siano necessarie m 
tonnellate di legna da p fiorini alla tonnellata, con una spesa quindi di m p 
fiorini. E supponiamo pure che il quantitativo di legna non possa essere im-
piegato ad altro scopo, nè che si presenti verun altro bisogno. 
In un altro punto Ot distante r da O si possa avere del carbone fossile. 
I 
Se la capacità di produzione del vapore è nel legno -;- di quella del car-
bone, per ottenere lo stesso risultato industriale che con m tonnellate di legna 
occorrono .!!!:.. tonnellate di carbone. 
V 
Siano le spese di produzione del carbone, l'interesse e l' ammortizzazione 
det capi tale, com preso il com penso pel lavoro, la sorveglianza ecc. ( cioè il 
m d. prezzo del medesimo in 01.) P1. e quindi il prezzo di -
11
- tonnellate I car-
' 
I 
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m m 
bone -v- P.i · Se la tariffa del trasporto da 0 1 ad O, è 'I'; 7 tonnellate di car-
bone portate in O costeranno. 
m m 
-v- P-1 + - r 'l' fiorini. 
Quando sussiste l'equazione: 
dove secondo i dati adottati da principio sia: 
r la massima distanza sopportabile, 
'I' la massima tariffa ammissibile, 
Pt il massimo prezzo unitario del carbone che può sopportare il trasporto; 
da questa formola risulta indifferente scaldare la caldaia colle m tonnellate 
m 
di legna, ovvero colle ~ tonnellate di carbone fossile trasportate da O 1 • 
Ma appunto per ciò quelle .!!!__ tonnellate dr carbone non saranno traspor-
v 
tate e non saranno impiegate per lo scopo in parola, poichè lo stesso effetto 
si potrebbe ottenere in loco al-lo stesso prezzo e non vi sarebbe ragione di 
procurarle con trasporto da altro punto. Se pur _lo si volesse fare non ne 
risulterebbe alcun beneficio industriale, poichè essendo stato presupposto che 
il legno non possa essere utilizzato ad altro intento e d'altra parte non pre • 
sentandosi verun altro bisogno, andrebbe perduto un valore uguale a quello 
importato. In questo caso il valore complessivo sarebbe 
cioè Pi + '1'1 = · P come precedente men te. 
Ciò vale relativamente ai trasporti in generale, senza verun confronto - si 
tra.tti poi di un trasporto su una strada o su una ferrovia cioè di un tra-
'l' 
sporto colla tariffa 'f ovvero -,-. 
n 
Prendiamo ora a considerare il trasporto mediante una ferrovia con tariffa 
a miglior mercato. 
I. Ammettiamo che l'equazione di cui sopra venga tutt'ad un tratto alte-
rata, perchè 'f 1 ( che, quando è pres un-ta l'equazione anzidetta, è uguale a P - P 1) 
diminuisca istant:rneamente (sia poi per la creazione di una ferrovia, che ef-
I 
I 
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fettui i trasporti a miglior mercato, sia anche per la diminuzione del prezzo 
di trasporto sulle strade) e divenga 
lf = p - pi - Q. 
Allora anche per conto particolare si verificherà il trasporto, poichè lo stesso 
effetto industriale dato dalle m tonnellate di legna, sarà prodotto e a mi-
I. d m . g tor mercato a - tonnellate di carbone. 
V 
Ma ciò non significa però nel suo complesso un guadagno effettivo, ma 
anzi rappresenta una perdita, poichè in questo caso il valore totale sarebbe 
Pt + P-Pt - Q+ P - P = P - Q cioè inferiore a quello che era in 
origine della quantità Q. 
Vediamo da ciò che la diminuzione del prezzo di trasporto (la diminu-
zione del prezzo materiale del trasporto) premesso che il bisogno comples-
si vo resti invariato, rappresenta una perdita economica la cui grandezza 
uguaglia il mi nor costo del trasporto medesimo. 
Per rendere la cosa evidente facciamo il seguente esempio numerico. 
Sia: 
m=rootonn; P=3fior.; v=2; 'l' = fior.0,2, n=6; r =ro 
Nel caso di 'I' sarebbe: 
m m 
-p +-r'Y=mp Pt=Pv-rlf=6-2=4 V i V 
e il costo della provvista : 
IOO + 100 
mp = - 4 - . IO. 0,2 = 300 
2 2 
Mantenendo lo stesso valore di Pt ma ammettendo un trasporto più a 
buon mercato : 
lf o, 2 
-;- =-6-
si avrebbe : 
!00 + IOO o, .2 
-2- 4 2 . I0.6=2!6,67 
cioè si avrebbe un minor dispendio di fiorini 8 3, 3 3. Dal carbone così tr:1-
sportato e che prima non lo era viene impedito l'impiego del legno. 
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Questo risultato può essere anch·e spiegato nei modi seguenti. 
I. Supponiamo che siano i trasporti sulla strada ordinaria che diventino 
più economici. Avremo: 
a) Economia pel fatto che invece del legno si impiega il 
carbone . + 8 3, 33 
b) Perdita del valore del legno 300 
e) Nuova produzione di carbone + 200 
d) 1 carrettieri che prima non effettuavano alcun tr:isporto 
perchè il carbone non veniva estratto, guadagnano ora + 16, 67 
e) Siccome però il carbone trasportato al sito d'impiego costa 
soltanto 216, 67 cioè 8 3, 3 3 meno del legno, cosicchè anche i 
prodotti ottenuti col medesimo divengono d'altrettanto più eco-
nomici di prima, ne risulta una diminuzione di valore di 83, 33 
Risultato 83,33 
II. Supposto un trasporto ferrovia_rio allo stesso prezzo : 
a) Economia sulla spesa di trasporto 
b) Perdita del trasporto sulla strada carrettiera 
e) Introito della ferrovia 
d) Come sub. I e 
Risultato 
La cosa sta semplicemente così. Dapprima la produzione e il 
trasporto importavano . 
e il corrispondente sborso era di 
Ora il primo è . 





I 6, 67 
8 3, 3 3 
8 3, 3 3 
300 
300 
2 I 6, 67 
216,67 
cioè i valori risultanti dal trasporto diminuiscono di 300-216, 67=83, 33. 
Il risultato economico sarebbe il medesimo se diminuisse tutt;ad un tratto 
i l prezzo della legna, ovvero se diminuisse in relazione il prezzo unitario 
del carbone (ad invariata utili zzabilità del carbone a fronte del legno pel ri-
scaldamento) ovvero se, rimanendo invariato il prezzo unitario crescesse invece 
il rapporto dei poteri calorifici v o in altre parole se il prezzo del carbone 
in riguardo al suo valore intimo (alla servibiliti per lo scopo che si ha in 
vista) diminuisse, vale a dire il carbone divenisse più a buon mercato. (In 
questo caso è sempre premessa l'invariabilità del bisogno complessivo assoluto). 
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Si vede che la causa del risultato negativo in seguito alla diminuzione 
delle spese di trasporto, si è che, quando diviene più economico il trasporto 
sulle strade carrettiere, perdono semplicemente di· vak,re i fattori relativi al 
trasporto sulle strade e nell'altro caso ( cioè quando alla strada è sostituita la 
ferrovia) che gli stessi fattori perdono interamente di valore e in loro vece 
si produce il valore (minore) del movimento ferroviario; in breve, che le 
forze "prima economicamente attive divengono superflue (quando si tratta di 
ferrovie a fronte di strade) o che va perduto un valo·re maggiore di quello 
subentrato in sua vece . 
. II. Nel caso precedentemente· trattato siarno partiti dalla supposizfone che 
i valori tolti d'uso non trovino · altra applicazione. In realtà però sf può 
dire che ciò non succede mai. L'uomo e l'animale da tiro consumano, e il 
consumo deve essere in qualche modo sostituito; si deve quindi provvedere 
al riacquisto della perdita. La provvista di oggetti d'uso, il capitale, quando 
ne cessa la richiesta in un luogo, cercano diversa applicazione su un altro mer-
cato. L'offerta dì un lavoro più a buon mercato, di oggetti a prezzo minore 
agisce attraendo e trova tosto favorevole accoglienza, ne provi~ne un nuovo 
bisogno, un aumento nella ricerca e finalmente come rPazione, l'incarimento 
dell'oggetto offert~ fino al valore originale. L'azione di queste cause e di queste 
accidentalità è pressochè impossibile a calcolarsi; è però certo eh~ la morte 
per fame, quand'anche avvenga tutt'ora, è in modo eccezionalmente raro b. 
sorte dell'operaio, che ha perduto la fonte del proprio guadagno, che un ma-
teriale rifiutato per certe applicazioni :10n perde quasi mai totalmente di. valore 
e che il capitale non rimane mai a. lungo inoperoso. D'altra parte è anche 
possibile che l'operaio che ha perduto la fonte del proprio guadagno, spinto 
dal sentimento della propria conservazione, sviluppando la propria energia, 
trovi un tale campo per la propria attivftà:, da impiegare nella lotta per 
l'esistenza le proprie forze intellettuali e morali, con abilit_à maggiore e con-
tinuamente· crescente, in guisa da produrre un lavoro di valore maggiore del 
preceden.te. 
In media può essere ammesso che le forze che erano applicate sulle strade 
carrettiere, trovino altra applicazione dello stesso · valore. E siccome il campo 
d'azione del centro di produzione O aumenta in seguito al miglior mercato 
de-1 trasporto, viene anzitutto pareggiata la pe-rdita economica, in prima li-nea 
col trasporto della produzione maggiore e se r10n si verifica questo maggior 
trasporto, colla distribuzione della produzione invariata, sul campo aumentato 
della superficie concorrente. Nell'esempio succitato, supposto un nuovo bi-
sogno, fl risparmio che si verifica per la diminuzfone derla spesa di trasporto 
mette di nuovo in azione le forze rimaste disponibili, per cui dal fatto che 
il trasporto è divenuto più economico, non si ha nè perdita, nè beneficio cioè 
il meno si annulla. 
3 
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Nello stesso esempio i fior. 8 3, 3 3 possono venire impiegati ad otter;ere 
la produzione maggiore (se dessa occorre) sino al limite della distanza di 
trasporto ammissibile per strade carrettiere, ma che si effettua su ferrovia. 
Da: 
troviamo: 
X I O • O, 2 
6 = 83, 33 
6 X 83,33 
x =--- - - = 250 tonnellate 
IO, O, 2 
_çome quella quantiti che condotta a questa distanza eguaglia la perdita 
poichè: 
IOO o, 2 + O, 2 2ro-6- 250.ro.-6-=IOO 
è l'originaria spesa di trasporto colle strade carrettiere. 
Come verrà meglio spiegato in seguito ciò si deve rendere palese nei tra-
sporti, chè se per eccezione non _si manifestasse alcun nuovo bisogno il ri-
sultato diverrebbe negativo. Che se le forze non più utilizzate trevassero · da 
sviluppare una attività di maggior valore ciò andrebbe in conto dei vantaggi 
indiretti, non valutabili delle strade ferrate. 
Ed ora esaminiamo il terzo stadio. 
In questo abbiamo a fare con forze economiche interamente nuove. Dopo 
che le forze lasciate disponibili dalle ferrovie, sono state impiegate a equili-
brare la perdita, per ottenere una nuova produzione, quando teniamo d'occhio 
la produzione, ovvero un nuovo trasporto, se consideriamo i trasporti, o in 
generale per produrre un nuovo valore, è indispensabile impiegare delle nuove 
forze o rispettivamente aumentare l'attività delle forze precedentemente im-
piegate, in una parola valersi di forze che .erano precedentemente disponibili. 
Nel nostro esempio l'effettuazione dei trasporti per ferrovia oltre la di-
stanza r = ro, necessita l'impiego di nuove forze, il cui valore = S - s 
rappresenta l'utile economico netto ottenuto colla ferrovia_ a fronte delle strade. 
Noi possiamo quindi trattare il terzo stadio del trasporto per ferrovia, quello 
cioè in cui è oltrepassato quel limite di movimento della massa per ferrovia, 
sino al quale anche prima• si verificava un trasporto su strada carrettiera 
( cioè il limite della massima distanza sopportabile pel trasporto su strada car- · 
rettiera) ammettendo che il trasporto longitudinale si effettui per ferrovia (nella 
supposizione di un trasporto lineare, come abbiamo supposto nell'esempio 
fatto superiormente), che il trasporto laterale avvenga per istrada carrettiera 
e nella supposizione di una tariffa che sia indifferentemente 'I' o_.::. 
n 
Noi abbiamo veduto che se nel caso succitato deila concorrenza fra legno 
e carbone sussiste l'equazione 
m m 
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si trova che a bisogno invariato non si verifica trasporto, che se 'Y scema, al-
lora può verificarsi un trasporto (r) ma questo rappresenta in prima linea 
una diminuzione di valore e quindi una perdita economica che poi solo in certi 
casi diviene uguale a zero. 
Senza dubbio però ha luogo un trasporto (anche colla tariffa unitaria 'Y 
cioè senza riguardo alla elevatezza della . tariffa) se uno dei due materiali o 
le m tonnellate di legno o le..!!.._ tonnellate di carbone, venendo applicate al 
V 
riscaldamento della caldaia, l'altro materiale potesse essere o fosse applicato 
in tutto o in ' parte ad altro scopo. 
Vi sarebbe un trasporto e precisamente un trasporto con• vantaggio eco--
nomico, poichè questa condizione corrisponde ad un nuovo bisogno assoluto. 
Se partendo da questa supposizione conserviamo nella sua forma l'equa-
zione succitata 
m m · 
-p +-r'Y=mP V i • V 
essa esprime appunto un tale bisogno. (Possiamo anche considerare la cosa 
ritenendo che uno dei membri dell'equazione rappresenti una quantità assoluta, 
la misura del bisogno e l' altro membro il valore corrispondente dell' og-
getto nel punto di consegna). 
E siccome su una ferrovia come su una strada, un trasporto ha luogo 
solo nel caso che si verifichi la suaccennata condizione, cioè un bisogno 
assoluto, basta come è già stato menzionato precedentemente di occuparsi di 
quella quantità che prini.::t non era trasportata sulle strade, ma che ora è 
trasportata sulla ferrovia e senza rigu,udo alla tariffa, cioè basta che noi ri-
cerchiamo senza confrontare le due specie di trasporti, se un trasporto pro-
duce realmente un vantaggio economico e come può essere espressa la gran-
dezza di questo vantaggio. 
A questo scopo vediamo cosa risulterebbe s~ fra due punti A e B fra cui 
si manifesta un bisogno reciproco, le comunicazioni fossero assolutamente im-
possibili. Se fr~ i due punti, in mancanza di ogni mezzo di comunicazione fosse 
impossibile qualunque rapporto, essi rimarrebbero fra loro del tutto isolati, 
(i) Richiamiamo l'attenzione del lettore sulla circostanza che noi diciamo che può verificarsi e 
non diciamo che si verificherà realmente un trasporto. Ognuno sa che se il risparmio non si do-
vesse altrimenti impiegare (nella supposizione che non si verificasse alcun altro bisogno) non vi 
sarebbe da scegliere fra più a buon mercato e più caro .. Se supponiamo che si presenti un bisogno, 
ma che la sua cognizione non si verifichi che successivamente, non si ha rendimento reciproco. 
Possiamo pensare inoltre che gli operai privati del loro lavoro abbiatTo espatriato dalla· zona in que.._ 
stìone, che noi supponiamo completamente isolata. 
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costituirebbero regioni affatto indipendenti economicamente e veruno dei due 
potrebbe esercitare qualche influenza sull'altro. 
· È chiaro che questa condizione di cose non si distingue per nulla dal no-
stro punto di vista da quella che è rappresentata dall' equazione 
m m 
-p +-r =mp 
\I i \I 
nella supposmone che il bisogno di B possa essere soddisfatto anche in loco 
come potrebbe esserlo da A, cioè quella condizione, dal nostro punto di vista, 
è la stessa di qutlla in cui, anche esistendo una strada, non si verifica alcun 
trasporto. Per conseguenza la prestazione corrispondente al valore 
m m 
P + - r'l' 7 i \I 
I · md b d non verrà esercitata e a quantità - i car one non sarà nè pro otta, nè 
\I 
trasportata. 
· Sia in questo caso, qu~ndo cioè non vi ha alcuna strada, il valore ottenuto 
in un determinato periodo di tempo, per esempio nel periodo di un anno, 
il prodotto della quantità pel prezzo _ unitario 
in A M P 
in B m p 
cosicchè la produzione totale V = M P + m [i è quella che serv€ ' a coprire 
il bisogno complessivo dei due luoghi. 
Poniamo M P = M' P' + m'' p" (in A) 
m p = m' p' + m" p" (in B) 
e supponiamo che venendo costrutta una strada fra i due punti, il sito B 
abbia bisogno della quantità m" p" prodotta in A. Questo oggetto può essere 
ottenuto soltanto quando si frovi una equivalenza, cioè che colla produzione 
di B si dia ad A un altro valore m" p". 
Siccome però il trasporto non si fa per nulla, l'oggetto avuto in A avra 
in B il valore m" p" aumentato del prezzo di trasporto ( o del valore della 
fatica corrispondente) e viceversa. 
Se è avvenuto realmente lo scambio pel fatto del trasporto, questo è un 
segno che la forza economica che era necessaria per l'effettuazione del tra-
.. 
< .. . 
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s-porto, nella misura espressa dal valore di ·esso, si è veramente manifestata 
senza che abbiano sofferto alterazione gli altri valori (M' P' e m' p') poichè 
questa forza poteva essere indirizzata ad un'altra qualsiasi produzione solo a 
fronte di una contro prestazione. Ora la rinuncia ad un bisogno (la cui mi-
sura può essere determinata dall'entità del sagrifìcio occorrente per soddi-
sfarlo) per soddisfarne un altro equivalente non sembra probabile. Suppo-
niamo ad esempio che la forza necessaria, al trasport0 dell'oggetto m" p'' ot-
. tenuto in A sino al punto B, il cui valore sia s, venga tolta alla produzione 
del valore M' P'. Questo valore s non potrebbe essere fornito da B che con 
una prestazione tolta alla sua propria produzione m' p' ( come correspettivo ). 
Il fatto del trasporto prova che B ha rinunziato a un oggetto, che serviva 
a coprire un suo bisogno di grandezza m" p:', in cambio dell'oggetto di A, 
che avrebbe soddisfatto un equivalente bisogno di quest'ultimo punto, che 
però per lui (B) è di maggiore valore (il sagrifìcio causato dal trasporto) 
di quello a cui ha rinunziato, cioè che per lui soddisfa un bisogno mag-
giore del precedente. Ciò stà anche inversamente per quanto si riferisce ad A, 
cosicché il valore complessivo è in A 
M' P' + m" p" + s, in B: m' p' + rn" p" + s' 
e in complesso: 
V +s +s•. 
Cioè vi ha qualche . cosa (un valore interno, una proprietà, una utilizza-
bilità per un certo séopo) nell' oggetto trasportato che in sito nÒn possiede 
alcun valore, ma che invece lo manifesta dove esso viene trasportato (pel 
consumo, per la produzione, per la lavorazione). 
Noi possiamo anche figurarci che le spese di trasporto non s'applichino 
all'oggetto, ma bensì a questa sola sua proprietà, cioè rappresentino il mag-
giore valore che l'oggetto ha in un luogo a fronte dell'altro, pel fatto della 
spesa di trasporto pagata e il luogo sarebbe stato cambiato invano, quando 
la spesa di trasporto fosse uguale o maggiore di questo maggior valore. 
Segue dal fatto del trasporto come fu già prima menzionato, che la forza 
a ciò applicata, deve essere sviluppata senza pregiudizio di alcun altro valore, 
cioè questa forza può essere considerata come di quelle che prima erano ino-
perose, incolte. 
Ne risulta che la spesa di trasporto pagata esprime un vero ed assoluto 
vantaggio economico. (Allor:chè noi stabilimmo superiormente l'equazione 
m m 
-v-Pt +-v-r'f=rnp 
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1101 abbiamo considerato il fatto della subitanea diminuzione della tariffa pro-
ducente il trasporto, come costituente, nel casà di bisogno invariato, una 
perdita economica sebbene momentanea. Non si deve dimenticare che ivi si 
trattava di un confronto. In ogni caso questo trasporto indicherebbe una 
perdita a fronte del trasporto a tariffa più elevata, quando 1111a tale tariffa si 
verificasse realmente, mentre il trasporto in generale e come tale non rap-
presenta una perdita ma bensì uri beneficio). 
All'essenza della cosa non si apporta variazione alcuna supponendo che uno 
degli oggetti scambiati, come ciò avviene di solito, è il danaro, che serve 
come mezzo generale di scambio, sost-ituendo qualunque valore. 
Si troverà il risultato naturale quando si pensi, che il trasporto non è 
che una prestazione, un lavoro, che se non è immediatamente produttivo, 
serve ad aumentare il valore che l'oggetto ha in relazione al punto di dt-
stinazione, pel complesso dei lavori fatti pel medesimo e che, come i lavori 
fatti per la produzione di esso , entra nello stabilire il valore dell' oggetto 
in relazione alla quantità e al prezzo del lavoro. 
Esempi: 
I .0 Io eseguisco per qualcuno un determinato lavoro ovvero io gli for-
nisco un oggetto atto a soddisfare uno dei suoi bisogni. Sia questo lavoro = l 
(e con questa lettera indichiamo tanto il suo bisogno, quando l'entità o il 
prezzo del lavoro od anche il valore dell'oggetto). Egli eseguisce per me, 
supponiamo, come controprestazione un lavoro altrettanto grande. 
In questo caso il valore complessivo del lavoro effettuato è 2 l. 
2. 0 Se il bisogno che io posso soddisfare col suo lavoro, diventa di 
tanto maggiore di quello precedentemen.te indicato, che per soddisfarlo oc-
corra che venga effettuato un ulteriore lavoro l', non si potrà'. riuscire a ciò, 
se non nel caso che egli presenti un bisogno equivalente che possa essere . 
da me soddisfatto (per mezzo del mio lavoro) e che io effettui realmente 
questo lavoro. Il valore totale della produzione sarebbe già in questo 
caso 2 z+2 l'. 
3.0 Supponiamo che io invece di eseguire un lavoro corrispondente al 
suo lavoro l' gli dia un oggetto a che si trova disponibile presso di me 
(rinunciando io a godere del medesimo) e che egli accetta come equivalente 
della sua prestazione. Con ciò è ammesso che io sia già in precedenza in . 
possesso di un valore reale~ di una sostanza a. 
Questo valore è anche uguale a l'. 
Lo scambio viene in questo caso stabilito come segue: 
' · 
# • 
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Egli ebbe da me pel suo lavoro l un valore l 
+ l) l) l) [' )) l) a 
Io ebbi da lui pel mio lavoro >> >> l 
+ pel mio oggetto a ( che ora collo scambio 
e div(mtato proprietd del mio contraente) . l' 
Valore totale 2 l +a+ l' 
Era ammesso che in origine (essendo supposto 
che io solo avessi una sostanza contante) 
vi fosse il solo valore . 
quindi coi fatti accen. si aumentò il -valore di 
ovvero essendo l' = a di 
quindi di una quantità minore dì quella che si ottenne sub. 2. 
a 
23 
4. 0 Se io (A) invece di fare da me stesso per (B) un lavoro equiva-
lente l' ovvero di dare a lui un oggetto equivalente a (che egli non adopera) 
dessi questo ad un terzo (C) affìnchè esso facesse in vece mia il lavoro l', 
si avrebbe: 
C riceverebbe da me a 
B >> >> pel suo lavoro l • 
+ da C pel lavoro l' da lui eseguito 
invece mia l' 
Io A riceverei da B pel mio lavoro l . 
+ pel lavoro l' di B . l' 
Valore totale . 2 l + 2 l' + a 
In origine si aveva il solo_ valore a 
Quindi l'aumento di valore ( come sub. 2) e 2 l + 2 l' 
Vediamo quindi da un lato che il valore cresce col nuovo bisogno cioe 
col lavoro applicato a soddisfarlo. 
(Qui si presentò il bisogno di C che venne soddisfatto). 
E noi vediamo d'altro lato, che io (A) mi sono privato di un valore 
creato con un precedente lavoro, di un tale valore che era stato prodotto 
dall'esercizio di una forza, nell'intento di poter poi soddisfare ad un bisogno 
che si presentasse eventualmente più tardi, affine di procurarmi ora col 
lavoro di un altro, quanto occorre a soddisfare un mio bisogno, cioè per 
godere ora di un precedente lavoro. 
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L'essenza della cosa non varia per nulla quando l ovvero l' non sono ap_ 
plicati alla produzione, ma alla trasmissione, al trasporto. 
Appare anche chiaro da quanto sopra che, mentre col lavoro si ottiene 
un aumento di valore, il valore disponibile non fa che cambiare di proprie-
tario. E ciò è anche naturale poichè il valore disponibile, come tale1 è qualche 
cosa di completo , non può aumentare che con aggregazione dall'esterno o 
rispettivamente con una azione · esterna, cio~ col lavoro (ingrandimento, tra-
sformazione, completamento ecc.) o con aumento della richiesta. Si può 
però produrre altrimenti un aumento di valore o un nuovo valore se e in 
quanto si ponga in movimento produttivo una forza disponibile. 
Per quanto riguarda la richiesta essa dipende dal grado, dalla grandezza 
del bisogno. Il bisogno è la condizione preventiva indis-pensabile della pro-
duzione di qualsiasi valore e quindi anche della produzione di un valore 
per mezzo del lavoro. Però anche un valore prodotto nel modo anzidetto e 
capace di soddisfare ad un corrispondente bisogno di grado determinat~ 
(valore di un oggetto) se noi lo consideriamo come un valore contante in 
quel certo istante in cui esso -equivale al bisogno, può crescere o diminuire 
quando cresce o diminuisce il bisogno. Cosicchè realmente anche la forza 
(sia poi una forza naturale organica od inorgaaica) può essere considerata 
come un valore , come l' oggetto creato colla medesima. La grandezza di 
entrambi dipende dall'entità della richiesta e questa dalla entità del bisogno. 
Quindi non è un valore soltanto ciò che in realtà soddisfa ad un bisogno, 
ma anche ciò che può sQddisfare al bisogno medesimo, purchè vi sia la 
richiesta. 
Tenendo avanti agli occhi un certo grado di bisogno reciproco (domanda 
ed offerta in relazione al valore disponibile) noi abbiamo pel nostro com-
puto a considerare soltanto il primo sistema di produzione di valore, cioè 
il solo lavoro. I doni della natura vengono considerati semplicemente come 
valori contanti. 
La spesa di · trasporto pagata, che esprime in prima linea il maggior valore 
dell'oggetto trasportato al luogo di destinazione, a fronte di quello che esso 
ha al luogo di ' produzione, appare più tardi come una eccedenza di produ-
zione o rispettivamente una · eccedenza del valore di produzione, in quaoto 
quel maggior valore o rispettivamente quella intima proprietà, quella appli-
cabilità diretta o indiretta della merce a un determinato scopo produttivo, 
per la quale essa ha un valore maggiore nel sito, ove ~ trasportata, che in 
quello di produzione, possa essere effettivamente utilizzata a questo scopo, 
cosicchè il lavato, il lavoro di trasporto, venga trasformato in un oggetto o, 
rispettivamente nel valore di un oggetto. 
Pel fatto che un articolo trasportato ad un altro punto può essere ven-
duto ad un prezzo maggiore, che nel punto in cui è prodotto, se ne pro-
E CALCOLO DEL MEDESIMO 25 
durrà even.tualment€ una quantità maggiore di prima. Questa maggiore pro-
duzione si farà a carico di altri articoli, sia in loco, sia nel punto in cui 
essa è trasportata. Ciò avverrà o cola a detrimento di altre produzioni o qui 
rendendo latente una certa quantità di lavoro . 
. Comunque possa presentarsi la cosa, il risultato '(sulla cui analisi non 
entreremo) che si verifica cola avrà sempre qui il suo contrapposto. Nel 
valore locale della produzione complessiva, considerate cumulativamente le 
due località, in quanto essa corrisponde al primitivo bisogno di entrambi i 
luoghi , il trasporto non è causa di alcuna differenza, poichè la variazione 
, che si verifica in una località è eliminata dalla vari.azione in senso opposto 
che si verifica nell'altra. 
Quella parte però di eccesso di produzione che corrisponde ad un nuovo 
bisogno assoluto e il cui valore è espresso dalle spese di trasporto, si appalesa, 
venendo destinato alla produzione ( e qualunque consumo di oggetti, richiama 
una produzione) con)e una produzione tale, che la spesa di trasporto esprime 
come risultato finale l'aumento complessivo di valore prodotto dal mezzo 
di trasporto. 
E siccome la provvista di valore non fa che cambiare di proprietario, l'au-
mento di valore ora menzionato, non è realmente altro che il valore di 
nuove forze messe in azione m qualsiasi direzione tanto per la produzione, 
quanto pel trasporto. 
Il valòre della produzione in più delle merci trasportate rimane quindi 
fuori di considerazione. La produzione complessiva può crescere soltanto se 
ed in quanto la maggior produzione è ottenuta con nuove forze operatrici, 
che prima erano inattive. Se noi ammettiamo un bisogno maggiore , o ri-
spettivamente un nuovo bisogno e per soddisfarlo delle nuove forze, quando 
esistano i mezzi di comunicazione, bisognerebbe ammetterlo anche se real-
mente non esistessero. Il fatto del trasporto indica sempre per sè un bisogno 
soddisfatto maggiore, corrispondente al valore del trasporto. 
Il valore minore dei trasporti ferroviari, a fronte dei trasporti stradali, 
non può avere altra influenza sulla produzione e in generale sulla econo""'. 
mia pubblica, che quell~ che viene espressa dalla spesa di trasporto com-
plessiva, valutata alla tariffa minore, poichè la spesa di trasporto è solo una 
parte del valore che ha l'oggetto nel sito di impiego, e questa parte non 
può avere sul tutto influenza maggiore di quella che corrisponde al suo 
importo totale. 
In quanto precede noi troviamo fra l'altro la risposta al quesito se nella 
calcolazione del vantaggio economico derivante dalle strade o rispettivamente 
dalle ferrovie debbansi computare le spese di esercizio e il capitale impie-
gato nella costruzione. 
La risposta e negativa, 
~: 
I 
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Noi abbiamo veduto che la provvista di valore (sia poi essa, ciò che si 
intende per c-apitale, coll'idea del farlo fruttare o semplicemente una prov-
vista di oggetti) cambia solo di luogo, di proprietario senza che con ciò 
(quando succede solo uno scambio senza l'aggiunta di alcun altro valore) 
essa venga a variare e che la provvista di valore si può aumentare, indiret-
tamente, solo nel caso che si ponga in movimento una forza operatrice che 
dia origine ad un nuovo valore. 
Nei nostri esempi la provvista consiste nel\' oggetto trasportato. 
Consideriamo ora la prov,,ista come formante parte del mezzo di trasporto 
medesimo o dell' esercizio di esso. 
Nel mezzo di trasporto la provvista di valore (sotto forma di spese) funge 
come produttrice di lavoro; da una parte come lavoro produttore di og-
ge tti (strada, ferrovia, materia-bile rotabile, attrezzi e i prodotti dei medesimi) 
e d'altra parte come un lavoro che non produce alcun oggetto (servizio del 
personale di linea). Ma tanto nell' una quanto nell'altra applicazione delle 
provviste, solo gli introiti dell'esercizio offrono la controprestazione. La ·pre-
stazione e controprestazione e rappresentata da un lato dal valore dell' im-
presa e dell'altro dalla strada e dalle prestazioni in oggetti e lavori relativi 
all' esercizio di essa. 
Solo il denaro cambia di luogo e di proprietario passando in una seconda 
mano (operai e fornitori) poi in una terza ecc. Per ciò che si riferisce di-
rettamente all'Impresa, l' esercizio non costituisce un beneficio, se non in 
quanto cogli introiti si possa distribuire un reddito e per il pubblico se non 
in quanto esso utilizza la strada e rispettivamente egli viene in possesso di 
un nuovo valore (un valore maggiore a fronte di quello che si avrebbe 
vendendo gli oggetti in loco, anzichè venderli nella località in cui furono tra-
sportati da altro punto). 
Una parte degli introiti va perduta per l'Impresa nelle 'spese di esercizio, 
come controprestazione agli operai e fornitori adoperati nell'esercizio, ma 
siccome questa parte non fa che cambiare _ di proprietario, non costituisce 
alcuna perdita per la generalità, ma costituisce coll'altra parte (il guadagno 
netto dell'Impresa) la controprestazione complessiva da parte dello speditore 
pel trasporto effettuato. Con ciò tutto l' introito dell'esercizio, tutta la spesa 
di trasporto pagata, rappresenta l' utile economico. 
La circostanza se gli introiti valgono a coprire gli esborsi dell'Impresa 
e se danno al capitale l'interesse su cui si era calcolato od un interesse 
minore è tutt' affatto indifferente dal punto di vista dell' economia pubblica 
( astrazione fatta naturalmente dall' effe tto deleterio della cattiva riuscita di 
una impresa, ciò che non entra nel conto delle azioni economiche dirette). 
Il danaro il valore contante non fa che cambiare s~mplicemente di pro-
, T 
prietario e l' effetto economico si esprime nel valore pagato pel trasporto . 
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E a questo riguardo non costituisce alcuna differenza il fatto che nei tra-
sporti con carri non vi ha di solito una tariffa di trasporto analoga a quella 
delle ferrovie. · 
L'esempio sviluppato a pagina 23 sotto il numero 4 applicato a questo 
caso spiegherà meglio quanto sopra. 
Supponiamo che il valore contante che io possiedo a = l' si componga 
di due parti cioe a = l' = l'' + l"', e precisamente sia l" il capitale im-
piegato una volta tanto nella costruzione della strada ed l"' le spese annue 
di esercizio. 
Se nel!' esempio citatO trascuriamo la · prestazione reciproca di lavoro l, 
poiche essa n)n ha alcuna influenza sul risultato e vi comprendiamo quella 
sul cui conto succede il trasporto e che corrisponde a un valore contante 
(danaro) e diciamo b = s (introiti dell'esercizio = tassa di traspc:>rto) , la 
si tu azione si stabilisce come segue: 
A. - Valore primitivo . 
I. Per mio conto 
a) il capitale impiegato nella strada 
b) il valore impiegato nell' esercizio 
II. Per co·nto della parte che utilizza la ferrovia 
B. - Valore ulteriore. 
I. Introiti dell' esercizio della linea 
II. Valore del trasporto 
III. In mano terza 
a) Il capitale di costruzione 
b) Le spese di esercizio 
Differenza B - A 




Totale l" + b + l"' 





Totale l" + 2 b + l'" 
=b 
Vediamo quindi che il capitale impiegato e le spese di esercizio vengono 
eliminati. 
Se l'esempio si riferisce ad una strada ordinaria e si ammette lo stesso 
capitale d'impianto e le stesse spese di esercizio od anche delle altre cifre 
(L" ed L"'), gli introiti B (= S), rappresentano l'utile risultante dalla strada 
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esprimerà l'utile ·economico derivante dalla ferrovia a fronte della strada 
carrettiera. 
La spesa di esercizio comprende pure una usura cioè un consumo di 
valore. Questa è una conseguenza naturale inevitabile dell'esercizio e quindi 
della produzione di un introito: il consumo richiama quindi una nuova 
produzione. Senza usura, senza consumo non vi sarebbe rinnovamento. 
Calcolo del vantaggio economico delle strade ferrate a fronte delle strade carrettiere. 
Se si ammette che il vantaggio anzidetto sia espresso dalla differenza delle 
spese di trasporto S - s sorge tosto il quesito: 
Come si può calcolare questa differenza? Nella quantità s non sono solo 
comprese le spese di trasporto pagate alla ferrovia, ma anche quelle relative 
ai trasporti effettuati sulle strade laterali e siccome noi non possediamo dati 
statistici precisi nè rispetto a questi ultimi, nè rispetto ai trasporti che si 
effettuavano precedentemente sulle strade carrettiere e dobbiamo basarci esclu-
sivamente sulle statistiche più o meno precise delle strade ferrate, si com-
prende facilmente che non si può stabilire il yalore della accennata diffe-
renza che mediante calcoli fondati su certe supposizioni. Si devono fare 
delle ipotesi che rendano soddisfatta l'equazione (2), ad esempio si deve sup-
porre una uguale densità sui due campi di movimento e una distribuzione 
uniforme sul c:impo di movimento ferroviario. 
In q neste condizioni se Sv rappresenta la spesa di trasporto com plessi va 
sulla ferrovia sarà : 






-Mnrt 3 . 
Introducendo questo valore di S nella equazione (2) si ha: 
H = 2 Sv ( r - ~) = Sv ( 2 - ~ ) 
2 n n 
(6) 
Da questa formala e dalla corrispondente fig. 2 si rileva che supponendo 
costante la densità sui due campi e nel rapporto n fra l'uno e l'altro e 
uniforme la distribuzione della massa, si verifica lo stesso rapporto fra le masse 
L --
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e le spese di trasporto sulle due strade e il nostro procedimento consistera 
nell'applicare i dati del movimento sulla strada ferrata a quello che si veri-
fica sulla strada carrettiera fatta la opportuna riduzione. Noi diciamo cioè: 
Ora mediante le ferrovie si trasporta una massa M e la si distribuisce me-
diante le strade laterali su un campo F spendendo per quella distribuzione 
1,. ' importo S, precedentemente invece, secondo la figura e la formola, si di-
stribuiva coi soli vei~oli di strada carrettier1 su un campo f solta~to una 
massa m, spendendo complessivamente s. (Pel nostrò scopo basta realmente 
di conoscere S ed s). 
Ciò è esatto soltanto nell'ipotesi che sul campo d' azione delle strade 
ferrate, quand' anche la distribuzione non sia uniforme, si abbia una distri-
buzione tale che ad ogni unità di superficie corrisponda una quantità uguale 
a quella che si aveva precedentemente sulla unità di superficie del campo 
di movimento" stradale, cioè nell'ipotesi che il bisogno del corrispondente 
articolo s~ia nel rapporto delle due superficie. 
Non è invece esatto se tale ipotesi non è soddisfatta. Consideriamo una 
ferrovia che attraversi un paese economicamente assai florido e supponiamo 
che alla estremità di esso si estenda un deserto non importante economica-
mente, ma importante per altri riguardi, ovvero supponiamo che la capacità 
di produzione del punto O non possa essere maggiormente aumentata, ma 
che la produzione invariata venga distribuita a mezzo della ~errovia su un 
campo maggiore. In questo caso la quantità di movimento diverrebbe forse 
un pochino maggiore di quello che si aveva precedentemente sulle strade, 
ma oltre a ciò M sarebbe molto minore di .:..!: m ed S molto minore 
'1t 
d. 2 n -rt -rt 1 - s, cioè m ed s molto maggiori di -Me di - s. La formola (2) 
-rt 2n 2n 
darebbe in questo caso un vantaggio molto superiore al reale e in condi-
zioni inverse si veri"ficherebbe l'opposto. 
Del pari la nostra equazione S = 2 Sv non sussiste che ammessa la seconda 
nostra supposizione, che la massa si distribuisca uniformemente sul campo 
ferroviario, cioè che la parte del campo di movimento ferroviario esterno al 
circolo sia economicamente omogenea, come abbiamo supposto avvenire del 
circolo, rispettivamente in modo da poter effettuare la trasformazione am-
messa al principio del nostro procedimento, senza che ciò abbia influenza 
sul risultato. Se in realtà questa supposizione non fosse realizzata' anche il 
risultato della formola non sarebbe esatto. 
Se la massa non fosse distribuita uniformemente, ma in modo che il 
centro di gravità di essa si trovasse da una parte o dal!' altra della ferrovia 
alla distanza i/
3 
R da O in questo caso il coefficiente di Sv non sarebbe 2 
( cioè non sarebbe S = 2 Sv ) ma rispettivamente maggiore o minore, 
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Supponiamo che il centro di gravità della massa faccia sulla ferrovia invece 
della via i.; 3 R = ~ n r la via x e che la lunghezza della strada percorsa 
) 
lateralmente sia y. In questo caso affinchè col percorso delle due strade 
fosse esaurita la spesa di trasporto sopportabile, dovrebbe sussistere la relazione: 
2 ( 2 ) 2 y:-r= -nr-x :-nr 
3 3 3 
donde si ricaverebbe : 
y=(~nr-x)-1-
3 n 
Noi abbiamo pure: 
ed: 
S =Mx o/+ M y no/= Mx o/+ M no/ ( + n r - x )-;-
s Mxo/+McJi(--=-nr-x) 3 2nr 2nr S:- = ______ M_X_o/~---- = 1 + T -X- - 1 = T -x-
S = __:_ n r Sv 
3 X 
2 
Se quindi x = - n r si ha S = Sv cioè il centro di gravità della massa 
3 
non devia dalla strad'a ferrata. 
I 
Se x = - n r si ha S = 2 Sv (distribuzione uniforme) 
3 
Se x ~ + n r anche S ~ 2 Sv 
La distanza x ci è data dalle statistiche delle strade ferrate. Questa distanza 
non è altro che il percorso medio di una tonnellata di merce, ma r non può 
essere calcolato che coll' eq nazione _:_ M n r o/ = ~ Sv la quale equazione 
3 
non è del pari esatta che in caso di una distribuzione uniforme della massa, 
I 
cioè soltanto nel caso di x = - n r per quanto po~sa essere grande r (nel 
3 
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qual caso x potrebbe essere ottenuto anche da questa equazione) poiche al-
tri men ti il coefficiente di Sv non può essere uguale a 2. 
. È naturale che non si può determinare matematicamente il rapporto pre-
ciso delle masse corrispondenti alle unità di superficie dei due campi, le 
densità, cioe i coefficienti corrispondenti alla distribuzione delle masse. 
Se però in qualsiasi altro modo, sia approfittando di dati fondati sulla os-
servazione delle condizioni generali, sia in base ai dati forniti dalla statistica 
generale, si potesse riuscire a determinare il valore reale di questi coeffi-
cienti, il risultato dovrebbe essere corrispondentemente modificato. 
Ciò dipende in gran parte dal modo nel quale sono redatte le statistiche 
delle strade ferrate. Se oltre al considerare il movimento fra due stazioni 
esse rivolgessero la loro attenzione anche al movimento sulle strade laterali 
( come io ho proposto nella lettura che feci alla Società degl i Ingegneri ed 
Architetti ungherese il 16 Dicembre 1880 (r) sui coefficienti di traffico - ren, 
dimento probabile delle ferrovie per la determinazione delle zone di azione 
delle strade ferrate) il computo potrebbe essere eseguito in un modo assai 
più prossimo alla . realtà. Se ciò si facesse almeno per le masse di trasporto 
maggiori, noi ne avremmo già grande vantaggio; anche la determinazione 
di x (il cammino percorso da una tonnellata di merce) per un numero 
sempre maggiore di articoli offrirebbe una guida assai utile. Però manche-
rebbe realmente ancor sempre una base per la determinazione del movi-
mento che si verificava anteriormente sulle strade carrettiere. 
Nelle condizioni attuali noi siamo obbligati a basare i nostri calcoli sulla 
supposizione di una densità uniforme e di una distribuzione uniforme della 
massa. 
Del resto se noi consideriamo che la massa di q nelle merci rispetto alle 
quali il luogo di produzione e quello di consumo s,ono muniti di una sta-
zione di strada ferrata e estremamente piccolo, rispetto alla massa comples-
siva delle merci e che inoltre gli articoli indust riali fabbricati vicino ad una 
sta1.ione, lo sono mediante materiali provenienti dai dintorni, per cui si li-
mitano ad una lavorazione dei medesimi ed anche che se per esempio le 
macchine si trova co nel punto ove si trova la stazione, il maggior numero 
degli articoli lavorat i, riparte coi veicoli della strada carrettiera, in una pa-
rola se si ha riguardo al reciproco movimento delle materie prime e delle 
lavorate, si può ritenere che le nostre supposizioni non si discostano troppo 
dalla realtà, specialmente se si considera una rete estesa di ferrovia di un 
grande continente o paese, e conside~ando che la densità della popolazione è 
discre tamente uniforme, poichè se da un lato una parte delle merci percorre 
(1) Vedi un estratto di detta memoria fra gli altri nell'Organ des ung. Ing. und Arèli. Tlereins 
(1881, parte r.•) ed anche nella Zeitung d. Vereins deutscher Eisenbalmverwaltungen (1881 N. 4), 
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una via maggiore di quello che dovrebbe in base al rapporto n, un'altrà ne 
percorrerà una minore e in massima le merci non percorreranno una via più 
lung:i di quella che percorrevano precedentemente sulle strade carrettiere. 
Questa asserzione sembra confermata dai fatti , poichè la strada x percorsa 
da ogni tonnellata di merce in generale non differisce guari da quella per-
corsa da ogni tonnellata di grossi carichi. Così ad esempio nel 1880 , 
sulla rete delle ferrovie ungheresi (7092 Chil.) il percorso medio delle merci 
( 11 ooo ooo di tonnellate) fu di 110 Chil. 
Fra queste le merci a tariffa speciale: 
(7 6 34 ooo tonn.) percorsero 
Il coke ed il carbone fossile percorsero 
(I viaggiatori . 
I I 5 » 
90 )) 
5 5 » ) 
Ciò sembra anche essere corroborato dalla circostanza che in Austria, 
che è più industriale dell'Ungheria, e nell'Austria-Ungheria presa comples-
sivamente, i dati rispettivi non_ diversificano molto dai precedenti. 
Finalmente osserveremo che dove si tratta di molti milioni di fiorini 
come nel caso attuale, un ammontare di I a 2 milioni, sebbene la differenza 
probabilmente sia in realtà molto minore, non ha grande importanza. 
Vi sono ancora alcune questioni che dobbiamo prendere in considerazione-. 
r.0 Se invece del vantaggio economico nel senso più esteso si volesse 
determinare il vantaggio di uno Stato o di una popolazione nel senso più 
ristretto la questione dovrebbe essere posta nel modo seguente : 
Considerando il movimento che avviene attraverso ai confini di due o piu paesi 
come si ripartisce il vantaggio prodotto dalle strade ferrate fra i diversi paesi ? 
La risposta è la seguente: la ripartizione avviene nel rapporto dei campi 
di movimento, che si stabiliscono a seconda del movimento delle li~ee che 
si trovano nei singoli territori, rispettivamente nel rapporto in cui stanno 
i risultati ottenuti in ciascuno di essi, cioè per ogni paese si devono porre 
nelle nostre formale i dati corrispondenti alle sue linee di strada ferrata. 
Siccome il maggior valore complessivo di un oggetto nel punto di desti-
nazione, rispetto al valore di esso nel punto di spedizione, cioè il vantaggio 
economico, è rappresentato dalla spesa complessiva di trasporto, esso si ri-
partisce fra i diversi paesi nello stesso rapporto dei trasporti effettuati in 
ognuno di essi. 
Il quadro seguente spiegherà meglio la cosa. 
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Paese A Paese B 
~ I 





.,•, ..-....... ~~o--•.•- Direzione 
A § o B 
Ha un valore contante (denaro) = s + s' 
I. 0 Pagato in spese di trasporto 
al paese B un valore contante s, 
resta dunque s' 
2. 0 Pagato nel proprio paese s•; 
questo valore non fa che cam-
biare di proprietario nello stesso 
paese. La provvista di valore ri-
mane la stessa . s' 
3. 0 Ricevuto dal paese B un 
valore contante in corrispettivo 
delle tasse di trasporto pagate s 
(il maggior valore degli oggetti a 
fronte di quello che avevano nel 
paese B), cosicche ora il valore 
contante complessivo e . s' + s 
4. 0 Nello stesso paese si ot-
tiene un maggior valore di og-
getti s'; quindi il valore con-
tante e . = s' +s+s' 
5 .0 Dal paese B si riceve per- -
spese di trasporto un valore s", 
quindi l'importo complessivo del 
valore in A e s' + s + s' + s" 
Il valore primitivo era: s + s' 
-----quindi l'aumento di valore: es'+ s" 
Ha un valore contante (denaro) = s" + s'" 
1.0 Pagato per spese di tra-
sporto al paese A un valore con-
tante s'', resta dunque s'' 
2. 0 Pagato nel proprio paese s'"; 
questo valore non fa che cam-
biare di proprietario nello stesso 
paese. La provvista di valore ri-
mane la stessa . s"' 
3 .0 Ricevuto dal paese A un __ _ 
rn aggi or valore in oggetti per 
le tasse di trasporto pagate s•"; 
cosicche ora il valore contante 
complessivo e . . s'" + s" 
4.0 Nello stesso paese si ot-
tiene un maggior valore di og-
·getti s'" quindi i I valore con-
tante e .. s"'+s"+s''' 
5. 0 Dal punto A si riceve per 
spese di trasporto un valore s 
quindi l'importo complessivo del 
valore in B e s"' + s'' ± _s~'. + s. 
Il valore primitivo era : s" + s'" 
quindi l'aumento di valore e: s"' + s . . 
Si vede quindi-che ognuno dei due paesi partecipa al vantaggio complessivo, 
nella misura del valore dei trasporti effettuati nel campo rispettivo. 
In certe circostanze la facilitazione del movimento fra due paesi può essere 
economicamente più o meno vantaggiosa od anche nocevole ad uno di essi, 
per esempio quando si trattasse dell'importazione di oggetti superflui, inutili, 
in una parola di oggetti che per cosi dire soddisfanno ad un capriccio o 
che deprimono ~a produzione o fabbricazione nazionale, ciò che deve consi-
3 
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der:irsi so tto un altro punto di vista. Il primo caso appartiene a quell'ordine 
di considerazioni di fattori morali che non sono qui presi in esame e il secondo 
alla sfera delle condizioni economiche generali. Servono come correttori a 
que~ti fattori dei mezzi morali od altri ( opportuna politica doganale). 
2.0 Quale é il vantaggio economico del trasporto dei viaggiatori? 
Non vi ha dubbio che il movimento dei viaggiatori ha una grande in-
fluenza anche sul trasporto delle merci. I rapporti cogli stranieri, lo scambio 
delle idee, la conoscenza del meglio, sviluppa il desid~rio del progresso 
materiale, i viaggi accrescono la facilità di muoversi, aumentano l'energia, 
eccitano lo spirito di intrapresa e producono delle relazioni d'affari. 
Tutto ciò si appalesa nel movimento delle merci e conseguentemente negli 
introiti del movimento medesimo (anche qui però in modo in parte indi-
retto, cioè in una misura che sorte dalle condizioni considerate neìla nostra 
formo la, come men~ioneremo anche più dettagliatamente in seguito). 
Ne segue che nel calcolo del vantaggio derivante dal trasporto dei viag-
giatori, non si deve aver riguardo che a quello prodotto dagli introiti diretti, 
secondo lo stesso principio, però solo nella sùpposizione che la via, il viaggio, 
abbia materialmente il valore del trasporto. E noi crediamo che ciò real-
mente si possa ammettere per la gran massa dei viaggiatori. Per quelli che 
intraprendono un viaggio per regolare oralmente un affare, il vantaggio 
materiale ottenuto è l'equivalente delle spese di viaggio (cosicchè, partico-
larmente quelli che compiono un tale affare, il quale ha per . conseguenza 
un trasporto di merci, considerano il maggior valore dell'articolo trasportato 
nel sito di destinazione, a front~ di quello al punto di spedizione, come 
rappresentato dalle spese di trasporto pagate per le merci e pei viaggiatori). 
Anche i viaggiatori per ristoro o per salute possono considerare la spesa di 
viaggio come materialmente equivalente al vantaggio ottenuto, cosicchè de-
vono escludersi dal computo solo i viaggiatori per diporto, che costituiscono 
una frazicme insignificante della totalità. 
Sottoporremo quindi il trasporto dei viaggiatori alle stesse leggi del trasporto 
delle merci. 
3. 0 Qual' e il valore di n cioe in qual rapporto stanno fra loro le tariffe delle 
ferrovie e quelle delle strade carrettiere ? 
È questa una questione particolare della quale non ci occuperemo qui 
dettagliatamente, ma ci limiteremo a qualche osserva.zione. 
Se si trattasse della determinazione esatta od anche soltanto approssimata 
di questo rapporto, il computo sarebbe estremamente difficile. 
Riguardo alle strade noi non possediamo dati statistici che possano ser-
vire a questo scopo. 
Anche la media data dalle statistiche ferroviarie è soltanto la media rag-
giunta per le diverse merci e distanze , la quale varia di anno in anno, a 
1 -
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seconda della distribuzione del movimento complessivo fra i diversi articoli 
e non si può ammetter.e 'che anche la media del movimento stradale segua 
le stesse variazioni. 
Ma anch~ facendo astrazione da ciò (come si può fare senza inconve:!nienti) 
e adottando per o/ una tale media (nell'anno 1880 fior. o, 03 r6 per tonnellata-
chilometro) quale sarà il valore di 'f per la tonnellata chilometro percorsa 
sulle strade? Nel movimento sulle strade in generale non si paga la ton-
nellata-chilometro ma piuttosto il carro-chilometro e questo importo varia 
in modo straordinario secondo le circostanze. Esso varia secondo 'le condizioni 
topografiche ed altimetriche, la qualità e lo stato delle strade; la grandezza, 
portata e costruzione dei veicoli, la forza di trazione delle bestie da tiro, 
il prezzo di nutrimento delle medesime, gli anni, h~ stagioni e. molte altre 
circostanze. In una parola, questa questione necessiterebbe uno studio parti-
colare, un calcolo speciale, un lavoro che sarebbe altrettanto difficile quanto 
interessante, m'a forse il risultato non corrisponderebbe alla fatica. 
Per un computo rapido in consider:i.zione dei rapporti che si verificano in 
Ungheria, ho supposto n pel trasporto delle merci = 9 e pel movimento 
dei viaggiatori n = 4, 5. Siccome però da diverse parti la prima ipotesi 
fu ritenuta come troppo elevata ed io do importanza maggiore al modo di 
procedere al calcolo del vantaggio economico delle strade ferrate, anzichè 
alla es:tttezza del medesimo e oltre a ciò non è questo il solo punto in cui 
la nostra teoria deve essere basata su ipotesi dèsunte dalla pratica, nel 
computo seguente del vantaggio ed anche per amore di semplicità ho preso 
n = 6 tanto pel movimento delle merci che per quello dei viaggiatori. 
Nella determinazione di n deve tenersi conto anche della differenza nella 
durata del trasporto, rispettivamente del guadagno di teinpo connesso col 
trasporto ferroviario ed anche del valore del minor danno delle merci ecc. 
in breve dell'effetto di tutti i fattori che hanno influenza sul rapporto ~ . 
4.0 Da quali punti di vista si devono considerare le somme garantite dallo 
Stato e in generale gli interessi dei capitali forestieri impiegati nelle strade ferrate? 
Se si tratta del calcolo del vantaggio per l'economia nazionale devon9 dedursi 
gli importi pagati sotto qualsiasi titolo all'estero pel fatto delle ferrovie ( non 
comprese però le tasse di. trasporto) dal vantaggio economico calcolato. 
Dopo tutto quanto abbiamo dett9 calcoleremo il vantaggio economico per 
un esempio concreto. 
N ell' anno I 8 80 sulla rete delle ferrovie ungheresi si introitarono : 
pel trasporto delle merci 3 8 1 / 4 
» » dei viaggiatori I 2 ¼ 
Assieme Sv = 5 o 3 / 4 milioni di fiorini. 
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Ritenuto n = 6 il vantaggio economico a fronte delle strade risulta dalla 
formo la ( 6 ). 
H.= 2 Sv ( I - -TC-) = I ½ Sv = 76 milioni di fiorini. 
2 n 
È da osservarsi che in 2 Sv = S (cioè negli introiti derivanti dalle fer-
·rovie e dalle strade laterali) è compresa anche quella parte di utile spet-
tante alle feqovie pei benefici prodotti indirettamente delle medesime in 
una lunga serie di anni, in altri campi, percui anche S (- ai prodotti che 
si avevano prima sulle strade carrettiere) appare col risultato precedente più 
elevato di quanto dovrebbe realmente essere. Siccome questa parte dovrebbe 
dedur<Si da 2 Sv, si dovrebbe prendere la differenza S - s ( = H) più ele-
vata · cioè il precedente risultato dovrebbe interpretarsi come segue. Nel-
l'anno 1880 il vantaggio economico derivante dai trasporti e prodotto dalle 
ferrovie nel campo cadente nel loro raggio d'azione fu di S = 2 Sv = 
101 1/ 2 milioni. 
Se le ferrovie venissero ist1ntaneamente soppresse il vantaggio si ridur-
rebbe a: 
TC I 50, 75 
-- S = -Sv = --- = 25, 3 milioni. 
2n 2 2 
Il vantaggio relativo è in cifra tonda di 76 milioni~ 
Il vantaggio minimo per l' economia nazionale potrebbe essere calcolato nel 
modo seguente: 
Il capitale impiegato in tutta la rete importa normalmente (5 ¼) circa 
900 milioni di fiorini (i nostri dati sono solo approssimati, poichè per le 
linee comuni non furono nel 1880· pubblicati separatamente i dati corri-
spondenti all'Ungheria). · 
L'importo del vantaggio economico era di 76 milioni. 
Da questa somma va dedotta quella parte dell'importo degli interessi di 
circa 45 milioni (che in parte furono pagati col prodotto netto (J = 24 1/9. 
milioni) e in parte col sussidio dello Stato) e quella parte delle spese di 
esercizio K che fu pagata all'estero (supposto senza assoluta necessità e fra 
le quali sono comprese le macchine, i materiali provveduti all'estero). 
Ammesso .(come semplice ipotesi mancandoci dei dati relativamente agli 
interessi pagati all'estero e avendone solo di approssimati per ciò che riguarda 
le spese di esercizio) che all'estero vadai10 i 90 45 e i 11_ K si avrebbe, 100 100 
essendo K = 26 1/ 2 milioni: 
H 6 90 I 5 · . . . . · • f = 7 - 45 - - 26, 5 - = 76 - 44 1/ = 3 r 1/ m1ho111 d1 fi.0;1111. roo roo 2 . 2 
-
> I 
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mezzi di trasporto paragonati con altre intraprese. 
L\l misura della produttivita di un mezzo di trasporto è data secondo quanto 
sopra dagli introiti lordi del medesimo, rispettivamente dal pagamento, dal 
pre~zo della sua prestazione, poichè il mezzo di trasporto come tale con 
tutta la sua dotazione, non costituirebbe per sè alcun valore, quando non 
fosse utilizzato (non sodd·isfacendo ad alcun bisogn'o) o almeno nessun valore 
fruttifero. 
(Se il valore impiegato in una ferrovia, o il lavoro corrispondente sono 
distratti da un'altra produzione, il prezzo del lavoro distratto dall'altra pro-
cl uzione cr~sce e quindi anche il prezzo dei prodotti ottenuti col medesimo. 
Ma si deve notare che coll'aumento del prezzo del lavoro o rispettivamente 
del prezzo degli oggetti fabbricati, avviene una corrispondente diminuzione 
del consumo, allo stesso modo che coli' aumento delle tariffe diminuisce il 
movimento). ' 
Siccome ogni mezzo di comunicazione e l' esercizio del medesirn o neces-
sita un investimento di capitale e un. esborso, si può farsi il quesito se non 
si sarebbe ottenuto un vantaggio economico maggiore, impiegando il detto 
importo ad un altro scopo produttivo, quando si tratti dell'impiego di forxe 
inoperose o non distraendo il lavoro necessario da una produzione che sod-
disfaccia ad altri bisogni , quando l'importo stesso fosse già stato destinato 
ad altro scopo, invece di impiegarlo nella costruzione e nell'esercizio di 
una ferrovia. 
Abbiamo menzionato superiormente (pag. 21) che la forza economica 
applicata in un mezzo di comm).icazione sino alla misura del valore prodotto, 
può essere considerata come una forz~ precedentemente oziosa, inattiva e che 
quindi questo valore - l'introito dell'esercizio o rispettivamente la tassa 
di trasporto - può considerarsi totalmente come un guadagno economico 
netto. Siccome noi ci occupiamo nella nostra discussione, esclusivamente 
dei trasporti dobbiamo partire dalla ipotesi che per ciò che riguarda gli og-
getti non trasportati, i rapporti economici nelle singole località rimangono 
invariati (pag. 19) cioè che quegli oggetti servono esclusivamente a sod-
disfare a bisogni locali. Riguardo a questi oggetti il mezzo di comunica-
zione, quando anche esista, può considerarsi come non esistente (come sarebbe 
per esempio indifferente riguardo alla quantità di merce trasportata colla 
ferrovia oltre la zona di azione dei trasporti stradali , che esistesse o non 
esistesse un'altra strada carrettiera oltre i confini di questo campo d'azione). 
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Un nuo,·o bisogno è la condizione inevitabile per la produzione di un 
nuovo valore. Però per gli oggetti in discorso potrebbe avvenire un aumento 
di valore pel cresciuto bisogno assoluto in loco (ciò che può succedere solo 
colla messa in attivita di forze oziose, mediante valori contanti o con reci-
proche prestazioni di tali forze). 
Riguardo a questi oggetti è i.fratto indifferente che una strada esista o 
non esista, ovvero che esista una strada carrettiera o una ferrovia. 
Se quindi noi vogliamo ricercare il vantaggio economico derivante da un 
mezzo di comunicazione, dobbiamo ~onsiderare solo quel maggior bisogno 
chè è sviluppato o rispettivamente soddisfatto dal medesimo; dobbiamo cioè 
c.:onsiderare solo la circostanza che un articolo 111 maggior valore in un luogo 
diverso da quello di produzione o di fabbricazione o più precisamente nel 
punto di destinazione che nel punto di partenza e che questa maggior va -
lutazione si è resa possibile solo medi.ante il mezzo di comunicazione. 
In breve: la produzione locale destinata a soddisfare al bisogno locale deve 
essere lasciata fuori di considerazione. È però indiscutibile che come l' offerta 
di lavoro, anche l'offerta di valori contanti (quest'ultima anzi di più) fa 
sorgere nuovi bisogni. 
Ammettendo che questi possano. essere soddisfatti dalla produzione locale; 
la questione precedente è pienamente giustificata, poichè noi supponiamo il 
caso che non esista alcun mezzo di comunicazione e cerchiamo di stabilire 
se convenga costruire una strada o rispettivamente una ferrovia, ovvero se sia 
preferibile di impiegare il valÒre contante in una intrapresa locale capace di 
soddisfare ai presupposti bisogni locali. Anche nell'altro caso in cui esistano 
delle strade e si manifestino dei bisogni locali che possano essere soddisfatti 
da prodotti lontani, ma questi bisogni non siano così intensi da poter sop-
portare le spese di trasporto stradali, si tratterebbe di determinare se conver-
rebbe costruire una ferrovia, colla quale potessero essere soddisfatti gli ac-
cennati bisogni coi prodotti lontani, ovvero erigere qualche intrapresa locale 
atta a soddisfare ai bisogni medesimi, o qualche intrapresa in un punto tale 
da cui i bisogni stessi possano poi essere soddisfatti coi trasporti per strada 
carrettiera. 
Ma come -stabilire il confronto ? 
È chiaro che se è esatto il risultato H = S - s quando s1 tratta di fer-
rovia e strade carrettiere, esso lo deve essere anche quando si tratti di fer-
rovia o strada carrettiera o di due altre intraprese q ualsiansi che vengano 
paragonate. Nell'esempio suesposto le quantita l', l'', B possono riferirsi a qual-
siasi ìhtrapresa. Il lavoro applicato ad un oggetto col quale è soddisfatto 
un bisogno, indica un valore, per cui ogni supplemento di lavoro con cui è 
coperto un bisogno rappresenta un aumento di valore (almeno obbiettivamente 
e riguardo a quegli il cui bisogno è soddisfatto dal lavoro che si considera). 
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Che questo valore poi, collo scambio, rimanga intatto, ovvero che 111 
seguito allo scambio e pel fatto che altri adopera meno o non adopera 
l'oggetto prodotto con tale lavoro , il valo;e stesso sparisca o scemi , ciò 
è cosa dipendente dall'andamento successivo delle cose. 
In principio sappiamo che il valore dell'oggetto si ottiene co!ninciando dalla 
prestazione e controprestazione originaria, colla quale comincia il valore, ovvero, 
non ricercando l'origine, dal valore contan-te iniziale, sino a quell'anello della 
catena a cui ci arrestiamo nella determinazione del risultato sino allora rag-
giunto, e che la differenza fra la somma di tutti i valori delle controprestazioni 
successive e quella delle prestazioni 1;ino alla penultima, rappresenta l'aumento 
di valore dell'oggetto, per cui ·il valore di tutti i lavori effettuati sino dal-
1' origine, rappresenta il valore totale dell'oggetto. 
Che questo valore resti poi inalterato è un'altra questione. Ciò dipende 
dalla sorte ulteriore dell'oggetto. Se noi vogliamo vendere l' oggetto, il 
valore di vendita è per cosi dire il valore normale di esso. Il valore 
reale può anche essere diverso, cosicchè ogni particella di valore può dimi-
nuire od aumentare ( e cosi anche i 1 valore delle particelle di lavoro corri-
spondenti). È eia che si dice aumento o ribasso dei prezzi. Lo stesso dicasi 
delle strade ferrate, che provvisoriamente hanno il valore del capitale impie-
gato nella loro costruzione, mentre più tardi hanno il valore economico che 
corrisponde àl byneficio annuale, agli introiti dell'esercizio e, dal punto di 
vista del!' in te resse particolare dell' impresa, hanno il valore corrispondente 
all'introito netto, tenuto conto delle emergenze future. 
Per eia che riguarda le fe rrovie il vantaggio economico è dato dal prodotto 
lordo e quando noi lo conosciamo, possiamo coll'aiuto delle nostre formo le 
trovare anche il prodotto probabile delle strade ed almeno in via approssi-
mativa il vantaggio economico da esse cleri van te ( r ). 
Molto difficile ed anche oltremodo, incerta sarebbe la determinazione dei 
prodotti che si possono attendere da una impresa d'altra natura. 
Anzitutto con quale o con quali im:nese dovrebbe farsi il confronto? E lo 
si dovrebbe fare con una, con diverse o con tutte? 
E .come si dovrebbero determinare gli introiti, in valori contanti, in og-
getti - (materiali ecc.)? In alcune imprese la cosa si rappresenta come nel-
1' irìdustria dei trasporti; per es. nella industria della macinazione, in cui è 
facilmente distinto nel prezzo della farina il costo della macinatura. In altre 
la cosa è più difficile. 
(r) Relativamente alla determinazione approssi mata dell'introito lordo delle ferrovie progettate 
vedi l'osservazione a pag. 31. 
La nostra figura offre anche una base diversa dalla abituale (mezza lunghezza delìa ferrovia) 
sul modo di distribuzione della massa e sulla deti;:rnµnaz(oqe di;! lle tonnellate-clùlometro. 
I ~ ( 
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Anzitutto bisognerebbe tener conto dello scopo e vedere in quale o quali 
imprese si sarebbe altrimenti potuto applicare il capitale. Si dovrebbero inoltre 
~tudiare i bisogni attuali e queÌli che si possono presentare. 
Se si vuole adottare una media si deve fare una differenza fra i diversi 
stati economici dal primitivo al più fiorente, si deve abbandonare il punto 
di vista della economia politica universale nel senso più lato e partire da 
q nello dell'economia politica nazionale, poichè vi ha una grande differenza se 
noi consideriamo questi rapporti dove le forze produttrici sono sempre le 
primitive (dell'uomo e degli animali) e si trova un popolo che è apatico e 
ozioso, che con poco vive e pel quale non possono neppur supporsi i bi-
sogni dei quali parliamo, ovvero in uno Stato di grande colt~ra e di grande 
progresso economico. 
Senza entrare in ulteriori dettagli, vogliamo esporre brevemente la nostra 
opinione sulla media che si dovrebbe adottare volendo fare il confronto , 
nelle nostre condizioni speciali e avuto riguardo alla nostra industria poco 
progredita. 
Secondo quanto sopra se non vogliamo o non possiamo specificare dob-
biamo considerare i rapporti economici eenerali. 
Come misura della situazione economica generale si può prendere il tasso 
dell'interesse generalmente ammesso. 
Esso rappresenta come si fanno fruttare i capitali negli affari e nelle in-
dustrie private su un campo di grande estensione economica. Realmente 
sarebbe forse il caso di introdurre qualche riduzione. Per esempio uno svi-
luppo nella creazione di impi;ese attraenti, che diano molte speranze fa 
aumentare il tasso dell'interesse. Inoltre si deve aver riguardo al tempo, 
poichè qualsiasi combinazione economica può essere esatta solo in relazione 
ad un determinato periodo di tempo. 
Dal punto di vista economico dobbiamo tener presente l' a.cquirente e il 
venditore; la prestazione e la controprestazione. Principii economici possono 
essere stabiliti con riguardo ad una sola persona e anche in questo caso 
abbiamo in certo modo nella stessa persona un dualismo. 
Io ho un bisogno; io soddisfo (il mio lavoro soddisfa) a questo bisogno, 
cosicchè il bisogno è per cosi dire la contrnprestazione del lavoro. Nell'esempio 
esposto a pag. 22 sotto r, saremmo giunti allo stesso principio con · una l 
sola, ma il risultato invece di 2 l sarebbe stato naturalmente l, poichè il bi-
sogno in confronto all'esempio 4 della pagina 2 3 anzicchè essere aumentato 
sarebbe diminuito. Si t!."atterebbe del bisogno di un individuo mentre sub r) 
si trattava del bisogno di 2 e nell'esempio ·4 di quello di tre individui. 
Ora se l'interesse cioè il vantaggio di una metà che impiega il suo ca-
pitale è il q/100 di questo capitale, se il tasso dell'interesse è basso, sarebbe 
economicamente giusto di attribuire all'altra metà (gli altri cointeressati) un 
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vantaggio equivalente per le loro prestazioni. Cioè se J 1 rappresenta il be-
neficio netto dell'intrapresa, Ki le spese di esercizio e quindi: 
dovrebbe essere J 1 = Kt. 
Io dispongo del capitale roo, oltre a ciò io lavoro in modo da avere un 
utile da questo capitale. Se il vantaggio è 5 il mio lavoro (sorveglianza ecc.) 
vale anche 5. Cioè io presto a qualcuno IOO per avere in media annual-
mente 5. Il suo lavoro vale anche 5. Egli deve quindi avere l'introito di IO. 
L' ammortizzazione del capitale è una cosa diversa. Per riuscire ad otte-
nerla egli deve eseguire un lavoro addizionale corrispondente alla quota di 
ammortizzazione, poicl'iè il capitale da costituirsi è un valore contante a cui 
corrisponde un lavoro equivalente. Il valore contante dal punto di vista 
dell'economia può essere fatto fruttare in due modi diversi. O producendo in 
una sol volta un lavoro equivalente (o un oggetto ottenuto con questo lavoro) 
e allora l' aumento di valore è uguale al valore contante sborsato; ovvero, 
impiegand.olo per un periodo di tempo, per esempio per un a~no, in un og-
getto non averne immediato valore e producendo un lavoro, il cui valore 
(prezzo) corrisponde per quanto si è detto più su al doppio dell' interesse. 
Una intrapresa con ammortizxazione del capitale è la combinazione ·dei due 
sistemi. 
Il meccanismo dell'economia politica universale di tutta la terra o di parte 
di essa, offre dai tempi antichi l'idea da un lato della lotta fra capitale e 
lavoro e dall'altro della concorrenza per soddisfare i diversi bisogni. Si po-
trebbe por fine alla lotta solo accordando gli stessi diritti a tutto il lavoro 
del passato e a quello del presente (J = K) mentre per quanto riguarda la 
concorrenza per soddisfare ai bisogni, presto o tardi si stabilisce di per sè 
un equilibrio di durata più o meno lunga. La situazione economica è tanto 
più fiorente e felice, quanto maggiore è il bisogno soddisfatto (cioè l'entità 
assoluta del valore complessivo) e quanto più si avvicina al rapporto pel 
quale collo stesso capitale si ottiene un introito che si ripartisce in parti 
uguali fra reddito netto e spese di esercizio. 
Secondo quanto abbiamo detto l'introito cioè il vantaggio economico delle 
intraprese considerate deve essere 2 q/rno C e il vantaggio delle ferrovie a 
fronte di queste ultime è H' = S - 2 q/100 C. 
Il risultato varia con e può. eventualmente divenire = o od anche ne-
gativo. Naturalmente ~e si ammettono gli stessi bisogni di valore, non si 
verificherà alcuna differenza e a favore delle ferrovie rimarrà solo il vantaggio 
indiretto che è prodotto dalla facilità del movimento, dalla diligenza, dallo 
sviluppo dello spirito d'intrapresa ecc. 1 riel çampo rnateriale e nel campo 
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intellettuale dalla facilitazione dei rapporti personali e dai risultati prodotti 
dall'azione reciproca di due regioni l'una sull'altra. Sotto questo rapporto 
nessuna impresa potrebbe competere colle ferrovie. Ciò che la stampa fece 
dal punto di vista del progresso intellettuale, le ferrovie, che son il prin-
cipale ausiliario della stampa, fanno pel progresso materiale. 
Vorremmo illustrare l'argomento sotto un altro punto di vista, ma ci 
riserviamo farlo in altra occasione. Faremo ora solo notare che in tutto 
quanto sopra il valore è stato considerato dal solo punto di vista degli scambi, 
commisurando la grandezza del bisogno con ciò che può bastare a soddisfarlo 
e quindi il bisogno di un lavoro, con un altro bisogno che necessita una 
controprestazione. Se noi consideriamo il valore come qualche cosa di diverso, , 
di indipendente dai mezzi coi quali lo si ottiene, la differenza negativa, nel 
caso del risparmio prodotto da un bisogno invariato, naturalmente sparisce 
e il risparmio, nel caso di una applicazione di esso, appare come una utilità, 
un vantaggio (nel senso di buon mercato, comodita) cosicchè una certa quan-
tità di bisogni, corrispondente al risparmio, può essere soddisfatta con mi-
nori sforzi (in conclusione con meno fatica) ( r ). 
(r) Esempio: 
O A B j-ji---1 
In A vi sia prima il bisogno di m = r tonnellate di carbone proveniente da O (intesa soltanto 
la parte corrispçmdente al trasporto) e sia O A= d = r Chilom. ; 'Y = 6 unità di valore. 
Costrutt~ la ferrovia il bisogno in A sia lo stesso, in B (D = 6 Chi!. da O) sia m' = 5 tono. e y; = r · 
Il valore col secondo concetto è misurato come segue: 
per m in A 
m'in B 
Secondo il primo con:etto (valore attuale dello scambio): 
per m in A 
m' in B 
md41= r / 
11:'Do/ = 30 I 3I 
cioè minore di 5 e questo numero rappresenta la differenza del costo della materia occorrente a 
soddisfare al bisogno primitivo m mediante strada carrettiera e ferrovia cioè il risparmio. 
La misura del valore coi mezzi coi quali lo si ottiene è dunque praticamente inevitabile. De 
resto non vogliamo ora estenderci ulteriormente. 
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In caso di non applicazione dell'economia il risultato sarà nullo poichè 
le operazioni di economia politica si traducono in ultima analisi nello scambio 
di valori contanti ( che non sono distribuiti uniformemente fra gli uomini e 
comprendono anche i doni della natura in materie e forze) con del lavoro 
e il benessere di una parte prodotto dalla soddisfazione più economica di un 
bisogno fa equilibrio a un minor benessere dell'altra parte. 
Se ciò che precede è applicato a una sola persona (pag. 40) noi dob-
biamo considerare il Ltvoro ad essa occorrente per soddisfare ai propri bi-
sogni come qualche cosa di necessario per la produzione del bisogno, cosicchè 
diminuendo il lavoro ( applicazione delle forze) diminuisce anche il bisogno 
( ciò che naturalmente è in parte esatto ancbe fisiologicamente e psicologica-
mente). Forse ritorneremo in altra occasione sulle conseguenze che si possono 
desumere da quanto sopra. 
• 2 4 2 
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